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LES TRAVAUX PUBLICS ET LES VOIES DE COMMUNICATION 



EN COCH IN CHINE. 



Nous assistons en Cochtnchinc, depuis une année, à un mou- 
vement des esprits dont on chercherait vainement un exemple 
sous les administrations antérieures, et ce ne sera pas un des 
moindres honneurs du premier gouvernement civil que d'avoir 
provoqué ce réveil de l'activité intellectuelle sous un climat 
qu'on disait Tait pour l'éteindre, et d'avoir créé en quelque 
sorte l'opinion publique dans un pays où elle n'a jamais existé. 
V,\ dans ce mouvement qui a secoué toutes les torpeurs, qui 
anime aujourd'hui les résidents de tous ordres et de toutes 
classes, qui déjà se communique à la population annamite, nous 
sommes moins Trappe peut-être de son intensité que de la 
direction économique qui lui a été imprimée par la force même 
des choses. 

Le mouvement d'opinion qui se manifestait depuis quelques 
années, traduit et soutenu d'abord par quelques rares person- 
nalités persévérantes, et qui, grandissant au souffle libéral de la 
métropole, a fini pur emporter le gouvernement militaire de la 
Cochinchine, avait dans le principe un caractère essentiellement 
politique : on demandait pour notre grande colonie les libertés 
garanties par les lois de la France républicaine ; on réclamait 
l'application des principes de 1789, la séparation des pouvoirs, 
les franchises municipales, l'abolition du gouvernement arbitraire 
i'l dr la suprématie cléricale. On voulait avec raison que le dra- 
peau de la France portât les mêmes couleurs sur tous les points 
du globe où nous l'avons planté! Aujourd'hui, bien qu'on n'ait 
fait qu'entrevoir encore l'aurore de celte nouvelle ère politique, 
le mouvement des esprits semble avoir momentanément changé 
de cours; leur activité s'exerce sur un champ plus restreint 
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en apparence, mais non moins intéressant ; les préoccupations 
économiques l'emportent visiblement sur les dissentiments poli- 
tiques, et nous assistons à ce spectacle singulier que ceux mêmes 
qui discutaient naguère, sur un terrain exclusivement politique, 
la création du Conseil colonial, se présentent aujourd'hui aux 
électeurs avec des arguments et des promesses d'un tout autre 
ordre : partisans ou adversaires des grands travaux, promoteurs 
des routes de terre ou défenseurs des canaux ! 

Il n'entre pas dans nos vues de rechercher les causes de cette 
évolution apparente, qui résulte logiquement de la nature des 
choses et qui montre une fois de plus la connexité des études 
économiques et politiques et la prépondérance légitime des 
questions qui intéressent directement la richesse publique. Il 
n'en est pas assurément de plus intéressante pour la fortune 
d'un pays que la question des grands travaux d'intérêt général, 
et notamment celle des voies de communication. La richesse 
publique est en raison directe de l'importance des échanges, et 
la multiplication des échanges dépend autant des ressources 
propres du sol que du nombre et de la commodité des voies 
de communication. Faire circuler les produits, faire circuler 
les hommes, telle est la formule du progrès matériel et telle 
est aussi la condition du progrès moral et politique, car cette 
double circulation en entraîne forcément une troisième : celle 
des idées et des institutions. Faire travailler et instruire, 
fabriquer des produits, élaborer des idées, faire circuler les 
uns et les autres, toute l'administration est là ! 

Placé à la tête du service des travaux publics, nous ne pou- 
vions nous désintéresser de ces grandes questions économiques 
qui ont préoccupé, dès son installation, le nouveau gouver- 
nement, qui préoccupent aujourd'hui la colonie toute entière 
et qui semblent devenues le centre principal de la lutte électo- 
rale pour la première assemblée coloniale (1). Heureux d'assister 
et de concourir, dans la mesure de notre compétence, au pre- 
mier essor économique d'une colonie si féconde et si pleine 
d'espérances, nous avons étudié avec un intérêt tout particulier 
sa constitution et ses besoins, au point de vue des voies de 

(1) Ces lignes étaient écrites dans les premiers jours du mois d'août. 



communication, cl en apportant notre voix dans le concert 
génén] qui s'élève autour de celte question, nous espérons 
démontrer que la distinction absolue des deux camps, dont nous 
avons parlé plus haut, n'a pas de raison d'être; que l'action 
de l 'homme el le choix de ses moyens ne sauraient procéder 
d'un principe exclusif; que là où. il y a de vastes terres à 
cultiver et de nombreux cours d'eau naturels, on n'a le droit 
de sacrifier ni les canaux ni les routes, et qu'en utilisant dans 
une judicieuse proportion cette universelle volonté d'agir qui se 
manifeste actuellement en Cochinchine, en réalisanl, au lieu d'un 
antagonisme impuissant, celle harmonie des intérêts qu'exaltait 
et qu'admirait un de nos plus grands économistes, on peut, 
■Me Isa ressources dont dispose la colonie, y accomplir en peu 
d'années une œuvre grande, féconde et vraiment digne de la 
France. 

L'utilité de voies de communication nombreuses et commodes, 
pOUT relier entre eux les centres de production et de consom- 
mation, n'est contestée par personne : la discussion ne peut 
s'élever que sur la nature des voies à adopter, et c'est ici le 
lien de combattre une erreur qui parait avoir subsisté dans 
l'esprit d'un grand nombre de résidents, parmi lesquels on 
compte des hommes d'une expérience et d'une valeur personnelle 
incontestables. 

La constitution physique du sol coebinchinoîs, l'examen 
peut-être superficie] des pratiques de ta population indigène el, 
il Faut bien le dire, les tendances exclusives des administrations 
antérieures, ont donné naissance a, une théorie qui, sous des 
apparences spécieuses, cache à nos yeux un grave obstacle au 
développement économique de la colonie. En voyant ces terres 
si II on n ces de fleuves et d'arroyos, en voyant la navigation active 
qui règne sur la plupart de ces voies naturelles et l'absence 
presque absolue des transports par terre, on en a conclu que la 
nature avait doté la Cochinchine du réseau de voies de commu- 
nication le plus complet, le plus économique, et que tous les 
(Arta devaient tendre à en faciliter le parcours. C'était par 
eau qu'on avait abordé la Cochinchine, qu'on avait pénétré 
dans l'intérieur et assuré notre domination; c'est par eau que 
le drapeau français circule depuis vingt ans, et il semble que 
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pendant cette période on n'ait vu de la Cochinchine que ce que 
le regard peut embrasser du pont d'une canonnière. C'est là 
qu'en effet se trouve tout entière la Cochinchine active et pro- 
ductive : les populations se sont tout d'abord agglomérées le 
long de ces arroyos qui leur offraient à la fois l'auxiliaire 
essentiel de leur unique culture et leur seul moyen de trans- 
port des produits. En présence de ce réseau tout créé, de cette 
population exclusivement outillée pour son exploitation, est -il 
étonnant que les premiers occupants n'aient point songé à établir 
à côté de ce réseau fluvial naturel un réseau artificiel de voies 
terrestres. Ils avaient du reste une autre tâche et d'autres 
préoccupations : assurer notre domination était le premier 
devoir, et c'eût été la compromettre que d'imposer trop hâti- 
vement à notre nouvelle possession l'application de principes 
justes, mais en contradiction apparente avec les pratiques tra- 
ditionnelles. 

Il fallait aussi combattre par des installations confortables et 
hygiéniques l'influence meurtrière du climat et rendre tout 
d'abord possible, à ceux qui devaient la vivifier, le séjour de la 
colonie. Là se trouvent la raison et la justification des tendances 
des premiers gouvernants en matière de travaux publics : on 
a fait des maisons et des canaux, et il faut reconnaître que si 
les ressources du pays ont été parfois employées à des travaux 
d'une utilité contestable, on a réalisé par contre des œuvres 
importantes et utiles : la ville de Saigon suffit à l'attester ! 

L'œuvre de l'occupation, de ce que j'appellerai l'installation 
coloniale, a été accomplie avec une promptitude dont on cherche- 
rait vainement un exemple dans nos autres possessions d'outre- 
mer, et elle est assez complète pour qu'on ait jugé le moment venu 
de substituer le gouvernement civil à l'occupation militaire. Ce 
changement implique que des considérations d'un autre ordre 
doivent présider à l'administration de la colonie. Tout en gar- 
dant aux considérations de défense et de sécurité une impor- 
tance que nul ne peut contester, le moment est venu de marcher 
plus résolument dans la voie du progrès économique. L'éléva- 
tion morale et intellectuelle de la colonie et l'accroissement 
de la fortune publique sont la légitimation nécessaire de la con- 
quête, et nous avons dit déjà que pour cette double tâche nous 



trouverions noire plus puissant auxiliaire dans le développement 
des voies do communication. C'est un principe universellement 
reconnu, consacré par l'expérience de toutes les nations civili- 
sées, ri il acquiert une importance toute particulière dans une 
colonie récente où des obstacles, d'un autre ordre que ceux qui 
naissent de la constitution du sol, s'opposent A la circulation des 
personnes, où la diversité des langages et des mœurs rend plus 
difficile l'établissement des transactions. 

Cette séparation des deux races est un des caractères les plus 
frappants de la Cochinchine française ; la pacification semble 
complète, la fusion n'est même pas commencée. 

En dehors de Saigon et à part quelques rares établissements 
isolés dans l'intérieur, on peut dire que les Français n'ont pas 
encore pénétré dans la colonie. L'occupation militaire et admi- 
nistrative es! complète, l'occupation colonisatrice est à peu près 
nulle. Il ne nous appartient pas de rechercher les causes de 
celle situation, de cet isolement quasi absolu des fonctionnaires 
dans l'intérieur; on les trouverait sans doute ailleurs que dans 
les considérai ions climalériques. Mais le moment est venu de 
moduler CCI étal de choses, il faut que la colonie ne reste plus 
fermée, il faut qu'elle soit largement ouverte et que la circu- 
lation pénètre partout où il y a des activités à stimuler, des 
irees naturelles à utiliser et à multiplier. 

Nous n'hésitons pas a déclarer que, pour atteindre ce but, les 
voies fluviales nalurelles ou artificielles sont absolument insuffi- 
santes. 

« Les rivières sont des chemins qui marchent », a dit Pascal, 
et paraphrasant cet ingénieux aphorisme, les partisans exclusifs 
de la navigation en font le mode de transport le plus parfait, 
le plus économique qu'un pays puisse posséder. Us ne songent 

pas q ■■' « chemin qui marche d ne murche généralement que 

dans un sens, ce qui est loin d'être avantageux pour ceux qui 
veulent aller dans le sens contraire ; que là où, comme en Cochin- 
chine, le jeu des marées l'ail marcher les rivières alternativement 
dam II-- deux sens, ce mouvement, dans quelque direction qu'il 
ail lieu, esl une gêne permanente pour la moitié de la circulation 
el qu'il devient bien moins commode encore lorsque, s'exerenn! 
par les deux extrémités de ces rivières sans sources et à double 
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embouchure qui se nomment les arroyos et les rachs, il amène 
au point de rencontre des flots ces exhaussements des fonds 
nommés dos d'àne où les bateaux ne trouvent plus de passage 
à basse mer. 

Nous sommes loin sans doute de nier l'utilité des grandes 
voies navigables, nous croyons au contraire, et ce qui se passe 
en France en est la preuve, que leur trafic doit croître parallè- 
lement à celui des voies terrestres et qu'il est d'autant plus 
opportun de les améliorer qu'on fait plus de sacrifices pour 
leur adjoindre des voies plus rapides, et plus perfectionnées. 
L'amélioration des voies de communication, dans quelque sens 
qu'elle ait lieu, amène invariablement un accroissement de tran- 
sactions dans lequel les voies de toutes natures trouvent leur 
utilité et leur appropriation spéciale. 

Les voies navigables transporteront toujours une notable 
partie des matières encombrantes, de faible valeur, ne pouvant 
supporter les frais d'un transport plus rapide, et bien que cette 
proportion des transports par eau, pour chaque produit, aille 
constamment en diminuant par l'influence prépondérante que le 
temps acquiert chaque jour dans les transactions, bien qu'on 
voie tous les jours arriver en plus grande quantité, à nos gares 
de chemins de fer, ces marchandises qui semblaient d'abord ne 
devoir jamais circuler que sur les voies lentes et économiques, 
le trafic des voies navigables ne tend pas moins à s'accroître 
par suite du développement de plus en plus rapide des tran- 
sactions générales : quand le trafic total était 100, les rivières et 
les canaux en prenaient 10 p. 100, soit 10; quand il devient 
1,000, elles n'en prennent plus que 5 p. 100, mais cette pro- 
portion équivaut à 50, c'est-à-dire au quintuple du mouvement 
primitif. C'est une loi commune à toutes les voies de communi- 
cation, et c'est elle qui nous impose le devoir, là où nous 
trouvons des voies fluviales naturelles, de ne point les rejeter 
pour les voies plus commodes, mais de les perfectionner au 
contraire au fur et à mesure que se développent les engins de 
transport plus parfaits. 

Nous avons défini le rôle de ces voies fluviales : transport en 
quantité croissante, mais en proportion décroissante, par rapport 
au trafic total, des marchandises lourdes, encombrantes, et à 



lion marché. Étendre ce rôle el faire des rivières un mode de 
transport universel esl une utopie et une lourde faute écono- 
mique. Nous avons dit que plus une nation progresse, plus on 
voit dominer dans les transactions un élément quasi indifférant 
UB populations primitives, le temps : c'est un des signes carac- 
téristiques du progrès économique, el cela découle logiquement 
de la part considérable que prend dans la valeur des produits 
et des matières premières elles-mêmes, le temps nécessaire à 
leur fabrication ou à leur extraction; c'est dans ce sens qu'on 
peut dire avec toute raison que le temps c'est de l'argent. 

L'intériorité des voies navigables résulte de ce principe même : 
économiques et commodes pour les transports à petite vitesse, 
elles deviennent onéreuses et impraticables pour les déplacements 
rapides de personnes ou de produits. 

Ce caractère essentiel a une raison d'être absolue, mécanique, 
sur laquelle il est intéressant d'appeler l'attention du public; il 
tient à la loi mathématique de la résistance de l'eau au mouve- 
ment des corps flottants; le flottement de glissement dans 
l'eau, presque nul lorsque la vitesse esl très-faible, croit dans 
une proportion beaucoup plus rapide que celle dernière et 
devient excessif, invincible, pour des vitesses que comportent 
facilement les voies de terre. Ouand la vitesse double, la résis- 
tance devient quadruple; pour une vitesse triple, l'effort devient 
neuf (où plus grand, el les dernières expériences semblent 
établir que pour des vitesses supérieures a dix nœuds la loi 
d'accroissement de la résistance est plus rapide encore. 

Cette loi impose, dans l'état actuel de l'industrie el de la science, 
une limite absolue et fort restreinte à la vitesse des bateaux; 
efe trouve, du reste, une vérification frappante dans la compa- 
raison des engins les plus perfectionnés des transports mc- 
deniee, les bateaux à vapeur el les chemins de fer : un cheval 
marchant à la vitesse de met. 80 cent, à 1 mètre par seconde 
(nnvirun 2 nœuds) ne transporte que 15 tonnes sur une voie 
ferrée; il en traînerait 80 sur une eau donnante. 

Par contre, une péniche de 5 mètres de largeur, de 1 met. 

80 cent, de tirant d'eau, portant un chargement de 270 tonnes, 

pour atteindre La vitesse de 10 nœuds, un effort continu 

ilo L»800 kilogrammes; avec la même force, on transporte 
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450 tonnes eur une voie ferrée avec une vitesse de 25 kilomètres 
â l'heure. 

La traction par eau n'est donc économique que pour de tivs- 
laihles vitesses; aussi n'a-t-on pu encore dépasser sur l'eau des 
vitesses de 15 a 18 nœuds, el au prii de dépenses excessivt 
iiLiidiuisMMi.'s dans une exploitation commerciale, tandis que li 
ehaohade Ter, deux fois plus jeunes que les bateaux S vapeur, 
atteignent journellement des vitesses de o'O à 80 milles â l'heui 

Nous avons cru devoir insister sur ces considérations mi 
niques, irréfutables, pour bien montrer dans quelles 
convient d'ajouter foi an vieil adage sur l'économie | 
ports par eau : sur une eau tranquille, l'économie existe à 
condition d'aller doucement; elle disparaît complètement si on 
veut aller vite ou si un courant contraire de quelques nœuds 
force j donner au bateau une vitesse relative plus considérable. 
Dans la saison actuelle, un bateau apporte en six heures à 
Saigon In pierres de granit destinées aux travaux des eaux de 
la ville ; il faut près de trois jours aux bateaux vides pour 
remonter aux carrières, et le plus souvent, le batelier, impuissant 
contre le courant, est obligé de recourir au halage à la cordelle. 

Mettra en lumière celte imperfection essentielle des voies 
fluviales n'est-W pas faire tomber du même coup les théories 
île ceux qui repoussent les voies de terre en Cochincliine et 
vrulimi qui; unis les efforts ne lenlent qu'à perfectionner et 
compléter le réseau de navigation 

Et d'abord voyons en quoi consiste ce réseau : il compi 
des voies naturelles el des voies artificielles, et nous conslatoi 
tout d'abord qu'aucune de ces dernières n'est propre à 
navigation a vapeur, la seule qui puisse servir au transit 
quelque Importance; inities ou à peu près toutes ont muM 

li! Inil ''U vue duquel elles étaient créées par suite de l'insul 
non do leur section i-l île l'élévation partielle de leur fond, 
par suite de la formation des dos d'âne. Il faut les classer à 
Irii-peu de chose pies dans la catégorie de ces racbs naturels 
qui siliiiminii le sol de la Cochinchine, en fonl un véritable 
écMqufer al consUtueraieni en effcl un merveilleux 
navigation, si la marée n'enlevait deux fois par jour l'eau qu'elle 
lèulfl ) ipporte et ne transformait ce réseau, à mer basas), en 
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une suite de bassina complètement isolés les uns des autres, 
ou séparés par des hauts fonds infranchissables pour des 
bateaux chargés, même de petite dimension, lesquels doivent 
attendre des heures durant que l'obstacle ail momentanément 
disparu; en sorte que la navigation locale présente une sorte 
d'intermittence, une série d'arrêts obligatoires qui permettent 
de la comparer a une vaste horloge dont la marée serait le 
gigantesque balancier; mais ici le balancier n'est plus un régu- 
lateur, c'est une gène inéluctable, permanente dans sa périodicité, 
et limitant d'une manière absolue la vitesse et l'importance 
des transports. 

Que resle-t-il du réseau naturel tant vanté ? Les grandes 
arléres, les fleuves proprement dits qui servent d'égouttemenl 
aux vastes contrées qui, s'élendant de la Cocbinchine aux conlins 
sud de la Gbine, uni un débit propre considérable qui maintient 
en tous les points, malgré le jeu des marées, une profondeur 
suffisante pour la navigation ! Tels sont les grands bras du 
MétfcoBg, le Dosai, la rivière de Saigon, une partie des Vaïcos, 
Numéraire des messageries de Cochiochine : 000 kilomètres de 
grandes rivières, voilà en somme à quoi se réduit, dans l'étal 
actuel, le véritable réseau de navigation de la Cocbinchine. 
Celui-là, il faut le conserver, il faut le perfectionner, el nous 
examinerons plus loin quel sacrifice exige celle amélioration. 

Ce que nous voulons établir ici c'est son insuffisance absolue 
pour servir et dévoloppei' les transactions commerciales de la 
colonie. On dit que le réseau des petites voies, complété par 
quelques canaux de main d'hommes, malgré ses imperfections, 
suffit à la circulation locale, qu'il est parfaitement approprié 
aux habitudes des indigènes et qu'il suffit à la concentration, 
sur les différentes escales îles grandes lignes, des produits len- 
MBUDl el économiquement amenés par la batellerie annamite 
el chinoise. 

Il y a là un cercle vicieux d'autant plus intéressant à l'aire 
ressortir et à combattre qu'on le retrouve dans toutes les dis- 
rir le perfectionnement des voies de communication et 
sur le changement de l'outillage des transports. Ce n'est pas le 
réseau des racbs el arroyos qui est approprié aux mœurs 
indigènes, mais bien ces dernières qui onl du se façonner aux 
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exigences d'une nature spéciale contre laquelle la population 
n'avait pas tout d'abord le moyen de lutter. On arrive en 
Cochinchine, on voit d'une part un pays littéralement déchiqueté 
d'arroyos, un sol peu consistant, couvert d'un inextricable 
fouillis de végétation, un véritable archipel composé d'îlots 
de 3 à 4 kilomètres de diamètre ; on voit la population massée 
sur le bord de ott clairières naturelles, on la voit s'agiter sur 
ces cours d'eau dans des bateaux de Tonnes et de dimensions 
les plus diverses ; chaque riverain a son sampan, comme chez 
nous tout agriculteur a sa charrette, et on s'extasie devant ce 
qu'on appelle une merveilleuse appropriation des voies naturel» 
aux habitudes indigènes. 

Hélas I cette appropriation que l'on prend à rebours n'< 
autre chose qu'une laborieuse utilisation de ce premier capil 
que la nature, tantôt avare, tantôt prodigue, a donné à tous 
les peuples primitifs, une industrieuse résignation à un état de 
choses imparfait contre lequel on est impuissant jusqu'au jour 
où la civilisation locale ou la science importée permet de le 
perfectionner. L'Annamite va en bateau parce qu'il ne peut aller 
autrement; il aimerait mieux, n'en doutez pas, guider des 
chevaux ou des bœufs, ou même aller à pied, que ramer péi 
blcmenl pendant une journée entière; mais à chaque pas se 
dresse devant lui un obstacle fluvial qu'il n'a pas su franchir, 
ou des terrains sans consistance qu'il n'a pas appris à affermir. 
Il va lentement parce que ses roules naturelles ne se prêtent 
pas à une plus grande vitesse, parce que l'aviron est lourd et le 
moteur peu puissant; il y a bien des embarcations à iioinln 
rameurs, il y aurait bien aussi des bateaux à vapeur, 
outre qu'ils sont chers, ces engins sont plus lourds, ils tirent 
plus d'eau, et des centaines de hauts fonds infranchissables 
drOWenl sur leur rente. On a fait ce qu'on pouvait faire; la nalu 
tOUte-puissante sur les peuples primitifs, a imprimé A IV 
mite son caractère spécial ; emprisonné par l'eau, il l'a ulilii 
autant qu'il était en lui; i! est devenu batelier de naissance; 
forcé d'aller lentement, ayant peu de besoins parce qu'il avait 
peu de ressources, il est devenu indolent, insouciant de I» 
valeur du temps. L' Annamite est ce que son sol et son ciel l'ont 
fait, et en voyant celle slalue si bien adaptée à un moule qui 
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lui était imposé, on s'extasie sur la parfaite appropriation de 
la cause à l'effet ; on prend l'un pour l'autre et on arrive ainsi 
fatalement, logiquement, a la philosophie de la subordination 
absolue de l'homme à la nature, qui est la négation du progrès, 
la négation de la science et la consécration de l'immobilité ! 

Ce n'est pas, croyez-le bien, sans de pénibles sacrifices que 
la population annamite s'est pliée aux exigences d'un sol qui 
paralysait pour ainsi dire ses moyens de locomotion les plus 
naturels, pour la contraindre à l'utilisation d'un élément qui 
n'est pas le sien. Sans parler de la fatigue physique qu'impose 
un tel mode de circulation , il serait intéressant de reconstituer 
le capital énorme que représente le matériel de navigation de 
la population annamite. Le moindre sampan représente une 
valeur do ôM à 75 piastres, et s'il fallait en croire l'assertion 
fort exagérée, selon nous, de ceux qui évaluent A 1 ,400,000 âmes 
la population flottante de la colonie, on devrait en conclure 
qu'on a dû engloutir dans la création de cet outillage primitif 
un capital de plus de "20 millions, plus qu'il n'en faut pour 
cuti II: réseau des routes coloniales. Divisons ce chiffre par 2, 
par 3, par 4 si l'on veut, nous restons encore en présence 
d'une dépense considérable affectée à un outillage imparfait, 
inutile ;i la culture proprement dite, uniquement propre au 
transport des produits, à peine utilisable pour le transport des 
voyageurs indigènes, intolérable pour les Européens. Le moyen 
de circuler d'un village à un autre avec de tels engins? Pour 
franchir une distance de 12 kilomètres, il faudra en parcourir 
en réalité plus de vingt el rester peut-être une demi-journée 
sur un haut fond. 

La preuve que ce réseau de « routes qui marchent » n'est 
pas pour l'indigène un idéal aussi parfait que semblent le croire 
qftslqliea Européens, ce sont les ellbrls que les Annamites n'ont 
cessé de faire pour y suppléer par des roules de terre et pour 
franchir par des ponts ces auxiliaires éventuels qui sont un 
obstacle permanent à leurs relations locales- La création des 
amies n'est pas une importation étrangère, elle est, dansl'An- 
nam comme dans tous les pays du monde, le résultat d'une 
hrahnoe native, l'application instinctive d'un axiome économi- 
que qui s'impose de lui-même. Le premier soin de l'homme 



qui avait besoin de la terre pour vivre a été d'écarter les ronces 
devant lui et d'ouvrir devu.nl ses pas le sol qu'il devait féconder. 
Les mêmes voies qui lui servaient au défrichement, â la culture, 
eussent servi au transport et a l'échange des produits si elles 
n'avaient été interrompues par ces cours d'eau qui se sont 
présentés d'abord comme un obstacle et dont il a bien 
faire un instrument de transport, quelqu' imparfait qu'il 
être. 

On soupçonne a peine quel immense réseau de routes de 
tûne ont été ainsi ouvertes, et les gens de bonne foi sont bien 
forcés de reconnaître que le réseau vicinal de Cochinchine est 
fait, que toutes les régions cultivées sont sillonnées de chemins, 
dont plusieurs font honneur aux autorités locales qui les ont 
ordonnés, et qu'il ne manque à ce réseau qu'un entrelien métho- 
dique et une dotation régulière. Toutes ces routes franchissent 
des arroyos de petite largeur, et c'est par milliers qu'il faut 
compter les passerelles plus ou moins primitives qui relient 
entre eux les villages et les hameaux ; quelques-unes de ces 
routes locales sont munies de véritables ponts carrossables, jetés 
parfois sur des rachs de plus de 80 mètres de largeur, et cons- 
tituent des routes d'arrondissement qui ne réclament qu' 
empierrement plus ferme et une surveillance plus unifoi 
On a faîl plus : les routes de province à province, de royaume 
â royaume ont existé en Cochinchine, et dans une de ses re- 
marquables éludes sur les canaux, M. l'ingénieur-hydrographe 
Renaud nous rappelait l'inscription de la pierre de Vinh-lé, 
qui témoigne de la haute sollicitude des rois de l'Annam pour 
ces grandes voies stratégiques et administratives dont noire 
réseau de routes coloniales ne fait qu'emprunter les tracés 
utiliser les vestiges. Nous aurions peu à faire aujourd'hui 
l'impossibilité de franchir les grands fleuves n'avait, en nom, 
nant ces routes, anihilé leur utilité de transit commercial 
nous avions nous-mêmes, ilès le début de la conquête 
aux routes existantes l'intérêt qu'elles comportent, nous aun< 
entretenu el amélioré rapidement l'ouvre raisonnée des ri 
il' \uii.iih. l'ouvre instinctive des populations locales, el le 
un du trnvaui publics, en prananl charge de la voirie terni 

riale de Piiiiérifmr, n'aurait pas eu à constater la ruine actui 
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ou imminente de plus de cinq cents ponts d'un débouché supérieur 
à cinq mètres. 

Le réseau des routes n'est donc pas d'invention nouvelle; il 
s'est imposé A la population comme une nécessité de premier 
ordre, comme le seul mode de faire circuler avec une égale 
facilité les personnes et les produits. La force des choses, l'im- 
puissance administrative et scientifique de la population a 
amené la scission de celle circulation. Coupées par des fleuves 
qu'on croyait infranchissables ou par des arroyos sur lesquels 
on ne savait jeter que des ponts primitifs et instables, dépourvues 
d'empierrement, mal entretenues, détrempées par des pluies 
Iles et envahies par une surabondante végétation, les 
roules n'ont pu garder qu'une circulation de personnes incom- 
mode et pénible; tes produits ont suivi, malgré les imperfec- 
tions qu'elle présente et les arrêts forcés qu'elle comporte, la 
•Baie voie qui leur restât, celle des arroyos. De là restriction et 
iiumohiiilé des échanges, circulation presque nulle des per- 
sonnes, limitation excessive des défrichements et des cultures, 
toute exploitation agricole devant, pour écouler ses produits, 
avoir, non pas « pignon sur rue », mais façade sur rivière. 

Si la circulation des personnes est difficile et incommode 
pour les indigènes, que ne doit-elle pas être pour les Euro- 
péens? En dehors des 5 ou 600 kilomètres de grandes lignes 
desservies par les messageries a vapeur, et dont les parcours 
peuvent el doivent être encore considérablement accélérés, les 
voyages dans l'intérieur sont extrêmement pénibles el la moindre 
; prend le caractère d'une véritable expédition. Il faut 
déjà, pour gagner les grandes stations fluviales, un temps double 
'.'i triple de celui que comporterait leur dislance à vol d'oiseau, 
et quelques-unes d'entre elles sont desservies à de si rares inter- 
valles, qu'il faut compter par semaines et non plus par jours la 
datée d'un voyage d'aller el retour. C'esl ainsi que la permu- 
tation d'un agent de Tayninh à Daria par les voies régulières 
d'un mois. Lorsqu'on veut pénétrer dans l'intérieur 
det provinces, lorsqu'il faut s'éloigner de quelques kilomètres 
des fleuves sur lesquelles s'est concentrée toule la vie 
apparente de la Cochinchine, les difficultés deviendraient parfois 
insunnontables si on n'avait recours a ce réseau de chemins 
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ruraux que nous avons signalé el dont on semble tenir si peu 
de compte. 

La conséquence de cette situation, nous l'avons dit déjà, c'est 
que la circulation des personnes en Cochinchine est presque 
nulle ou n'a pas lieu, du moins dans le sens véritablement 
colonisateur, de façon à mélanger la race conquérante à la race 
conquise et à faire profiter à la fois les indigènes et les résidents 
de notre civilisation. Ce n'est pas à dire que notre conquête ait 
été jusqu'à ce jour improductive et qu'un certain mouvement 
commercial ne se soit établi sous notre influence, mais, en y 
regardant de près, on est forcé de reconnaître que nous ne 
sommes point les agents directs de ce mouvement et que si des 
transactions se sont établies avec les indigènes au profit des 
Européens, c'est par l'intermédiaire d'une nation étrangère qui 
en a recueilli jusqu'à ce jour les principaux bénéfices ; ce ne 
sont pas les Français qui traitent avec l'Annamite, ce sont les 
Chinois ! Ce sont eux qui communiquent directement avec l'indi- 
gène; ce sont eux seuls ou à peu près seuls qui ont créé dans 
l'intérieur des établissements à demeure, et ils sont, dans la 
plupart des cas, nos intermédiaires obligés. Ce résultat tient 
d'une part à une plus grande facilité d'assimilation de la langue 
indigène et à une similitude de mœurs et de constitution phy- 
sique qui rend moins sensible aux Asiatiques les difficultés de 
transport devant lesquelles reculent les Européens ; mais il tient 
aussi à une organisation toute spéciale, à une application 
merveilleuse du principe d'association et de solidarité qui met 
entre les mains des Chinois une puissance sociale et économique 
dont plusieurs nations se sont déjà émues ajuste titre et devant 
laquelle nous ne saurions rester indifférents ! 

Le Chinois, il ne faut pas s'y tromper, est un des dangers 
les plus graves pour la vitalité et pour la stabilité même de 
notre possession. Peuple d'émigration par excellence, envahis- 
seur, accapareur, laborieux, industrieux, exploitant avec une 
souplesse et une habileté remarquables toutes les sources de 
profit, le Chinois a pu sembler et a pu être au début de la 
conquête un auxiliaire de notre colonisation. Déjà établi dans 
le pays, tenant en main les principaux comptoirs commerciaux, 
indifférent au système gouvernemental et à la domination de 
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l'un ou de l'autre, poursuivant son «livre d'exploitation maté- 
rielle et d'enrichissement, sans préoccupation apparente de 
politique ni île patriotisme, il devait être l'instrument naturel 
de notre implantation dans un pays conquis dont nous ne 
pouvions transformer du jour au lendemain les soldats vaincus 
an ouvriers dociles. 

Organisés dans une certaine mesure pour les industries de 
toute nature, familiarisés par leur civilisation propre et par une 
sorte d'apprentissage cosmopolite avec les pratiques commer- 
lûdes, industrielles el techniques des peuples d'Occident, les 
Chinois ont rendu à notre occupation et A notre installation 
des services incontestables. Mais oulre que le caractère essen- 
tiellement égoïste de leur concours, la divergence absolue des 
tendances d'ordre moral et politique, et leur indifférence abso- 
lue à notre œuvre civilisatrice, nous dispensent de toute recon- 
naissance ; nous croyons que la continuation de leur concours 
exclusivement intéressé est un danger des plus graves pour 
l'avenir de la colonie. 

Au moment où tous les efforts d'un gouvernement de liberté 
et de progrès tendent à associer à notre œuvre la population 
annamite el à donner ainsi à notre occupation sa seule justifi- 
cation et sa véritable légitimité, au moment où tout est mis en 
œuvre pour relever le niveau moral et intellectuel des indigènes 
et accroître leur prospérité matérielle, c'est pour nous un devoir 
île bke tomber ces bienfaits dans les mains auxquelles ils sont 
destinés et de ne pas les laisser détourner au profit d'un tiers 
qui professe a notre endroit un dédain manifeste et nous 
eoosidére comme l'instrument inconscient de son œuvre d'acca- 
parement. 

Adonné presque exclusivement aux occupations agricoles, 
fAnnamite s'est laissé devancer dans les industries techniques 
par le Chinois : celui-ci a accaparé tous les métiers, tous les 
comptoirs, toutes les transactions ; il n'est pas de village de 
I intérieur où le véritable indigène ne soit ainsi, même pour 
ira ordinaires de la vie, le tributaire d'un étranger qui 
■Vmichit à ses dépens et dispose contre lui de deux terribles 
l'usure et l'opium. 

Quant à nous, nous avons peine a comprendre l'imprudence 
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de la mesure qui a mis entre des mains chinoises ces deux 
instruments de ruine matérielle et intellectuelle, dont l'un para- 
lyse la richesse agricole et tend à la dépossession successive des 
propriétaires légitimes du sol, tandis que l'autre atteint, dans 
ses sources mêmes, l'activité et la vitalité de la population 
annamite. 

Nous ne saurions trop le répéter, il est temps d'arracher 
l'Annamite à cette double oppression et d'ouvrir les yeux sur 
une institution qui semble être un appoint important de notre 
richesse budgétaire et qui ne tend à rien moins, en réalité, 
qu'à en tarir les sources. 

Nous endormir plus longtemps serait s'exposer à voir k notre 
réveil la richesse foncière s'ajouter entre les mains des Chinois à 
la fortune industrielle, et à trouver la population annamite, 
aujourd'hui rattachée à nos institutions et seule digne de notre 
sollicitude, disparue et remplacée par une nation inassimilable, 
étrangère et hostile à notre civilisation, et que nos lois elles- 
mêmes semblent impuissantes à atteindre et à réfréner ! 

A cette situation qui cache un danger réel, il y a deux re- 
mèdes immédiats : l'un consiste à relever l'Annamite par l'ins- 
truction générale et par l'enseignement technique, à utiliser 
son incontestable aptitude d'assimilation et cette perfectibilité 
qui lui assurera une supériorité d'autant plus facile qu'elle fait 
absolument défaut à ses concurrents. Le Chinois n'a même pas, 
en effet, comme ouvrier, la valeur et les avantages qu'on est 
souvent tenté de lui attribuer, et après l'avoir étudié pendant 
deux années sur les divers chantiers placés sous notre direction, 
nous n'hésitons pas à déclarer notre préférence absolue pour les 
artisans annamites et notre vif désir de les voir se substituer 
aux Chinois dans tous les corps de métier ; le Chinois a acca- 
paré tous les arts de la construction, il n'en possède suffisam- 
ment aucun ; routinier au-delà de toute expression, ancré dans 
ses méthodes primitives et imparfaites, déplorablement outillé 
et absolument rebelle à tous les perfectionnements qu'on lui 
indique chaque jour, l'ouvrier chinois est difficile à gouverner, 
impossible à perfectionner, et fort de cette solidarité qui unit 
du premier au dernier tous les membres d'une congrégation, 
il brave ouvertement les observations des Européens et se sous- 



— 21 — 
Irait complètement à leur direction. Que de fois n'avons-nous 
pas vu, pour le prétexte le plus (otite, une équipe entière 
d'ouvriers chinois quitter brusquement un chantier, le sourire 
aux lèvres et avec une sérénité qui ne laisse aucun doute sur 
la tacite complicité de leurs maîtres et contre-maîtres. L'ouvrier 
chinois est impossible a atteindre isolément, il n'est qu'une 
unité passive dans une association insaisissable ; c'est la grève 
organisée en permanence sans auteurs responsables. Joignez à 
cela une profonde indifférence au travail qu'il exécute, un 
dédain à peine caché pour les dirigeants européens, une paresse 
sur les chantiers de l'État, qui n'a d'égale que son activité pro- 
verbiale lorsqu'il travaille pour lui ou pour ses congénères. 
Tel est l'ouvrier chinois ; et que de ruses pour se soustraire 
au travail ou pour employer au profit, des siens le temps qu'on 
Kii paie si chèrement. Voyez celle chaîne de quarante coolies 
atteJét ù un rouleau compresseur sur une voie nouvelle ; ils 
paraissent suer sang el eau, leurs cris déchirent les oreilles, 
leurs épaules semblent se courber sous l'effort el sous les 
menaces des surveillants; il n'y en a pas le quart qui travaille, 
et entre ces bras qui semblent raidis par un effort violent, la 
corde de tirage retombe en festons inertes d'une rangée à la 
suivante. 

Entrez daus un chantier de construction de bâtiment de quel- 
que importance ; autour de la maison qui va s'élever, se dresse, 
dès le commencement des travaux, un véritable village de pail- 
lotles : ce SODl les abris 'les ouvriers chinois, ils logent sur le 
chantier ; excellente tradition, dites-vous ; pas de temps de perdu 
à l'ail. ir et au retour: le chantier devant l'habitation; oui, 
ntaie i côté de cette habitation, il y a la fumerie d'opium où se 
relevant, à tour de rôle, tous les ouvriers du chantier; là où 
l'importance du travail demanderait dix ouvriers, il en vient 
vingt-cinq : deux travaillent pendant que trois fument l'opium, 
entretenus dans celte oisiveté par leurs camarades d'atelier aux- 
quels ils le rendront demain. Qui paie ces loisirs'? L'entrepre- 
neur et par suite l'administration. L'ouvrier est payé 3 francs 
par jour, il fait à peine pour 1 franc de travail. 

Voyez ce charpentier qui, assis sur une pièce de bois ou 
accroupi sur ses lalons, est occupé à limer sa scie, son instrument 
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de travail ; il est là depuis deux heures, l'heure de la sieste va 
sonner; au moins rachètera-t-il cette oisiveté relative dans l'après- 
midi en utilisant avec ardeur cet outil qu'il a si longuement 
soigné ? Erreur, la scie a été apportée ébréchée de l'atelier du 
patron, chez qui elle fait un rude labeur, l'ouvrier l'y reporte 
pendant la sieste et en rapportera une autre qui sera, comme la 
première, affûtée aux frais de l'État, heureux s'il n'emporte pas 
avec l'outil le fond d'un sac de clous fourni par l'administration 
et échappé à l'œil du surveillant. 

Voilà l'ouvrier chinois, voilà ce qu'en a fait cette association, 
cette féodalité occulte qui n'est qu'un esclavage déguisé ; com- 
ment lui reprocher d'ailleurs son indifférence au travail, sa 
répugnance à tout progrès, à tout effort, lorsque du salaire no- 
minal auquel est évaluée sa journée, il ne recevra peut-être que 
le quart, abandonnant le reste pour une hospitalité et une nour- 
riture que nous nous garderons de décrire! 

Débarrassons-nous de ces esclaves si peu sympathiques et si 
ruineux pour la colonie ; remplaçons-les par l'Annamite, citoyen 
et ouvrier libre, intelligent, actif, apprenant vite et en somme 
ouvrier docile et productif, malgré ses apparences d'écolier dis- 
sipé et frondeur. 11 apprend vite et fait mieux que le Chinois 
tout ce qu'il veut bien faire ; il est meilleur maçon, meilleur 
serrurier, il sera, quand on voudra l'instruire, meilleur char- 
pentier, meilleur mécanicien, meilleur entrepreneur. Et puis, 
en dehors des travaux d'art, est-il sage, dans une colonie essen- 
tiellement agricole, de sacrifier une population habile aux travaux 
des champs à une horde de nomades qui ne compte pas un 
seul agriculteur? 

Instruire l'Annamite, voilà donc un moyen de lutter contre 
la tendance envahissante et destructive de l'élément chinois; 
il en est un autre, non moins efficace, conséquence et auxiliaire 
nécessaire du premier et qui, par sa nature spéciale, justifie la 
digression que nous venons de faire, nous voulons parler de 
la création des routes : 

Est-il nécessaire de faire ressortir les avantages multiples 
des routes dans un pays quelconque et leur supériorité à tant 
d'égards sur les voies fluviales naturelles ou artificielles : la 
route est la voie naturelle de locomotion pour l'homme, c'est 



oette qui réclame l'outillage de transport le plus simple el le 
moins coùleux, et c'est celle qui se prête le mieux à la multi- 
plication économique des relations locales el générales; la route 
a sur la voie d'eau 1'avanlage considérable d'être abordable, 
sans ouvrages spéciaux, sur tous les points de son parcours, el, 
par conséquent, de desservir directement toutes les propriétés 
foncières qui la bordent; d'utiliser pour les transports le ma- 
tériel même qui sert à la culture; de permettre la circulation, 
sur loui le réseau, de véhicules de toute nature sans transbor- 
dement ni arrêts; de se prêter, par sa facilité d'extension et de 
ramification, a la propagation indéfinie des cultures et des exploi- 
tations Je toute nature, et d'être sous ce rapport un merveilleux 
instrument du développement de la richesse agricole, Gel avan- 
tage de la route a un intérêt tout spécial en Cochînchine où la 
surface actuellement cultivée n'atteint pas le dixième de la 
superficie totale de ta colonie; les bords des arroyos sont seuls 
exploités comme le sont toujours les marges d'une voie de 
communicalion quelconque, comme le seront demain les bords 
du réseau de roules, quelle que soit son étendue, comme le 
sont déjà toutes les mailles du réseau créé aux abords de 
Saigon el dans quelques provinces de l'Est. 

Avec les seuls arroyos, la cullure est forcément limitée; au 
fur el â mesure que s'accroil la population, les terres défrichées 
et fertilisées s'éloignent île la rive, et il vient un moment où 
cette distance transversale à franchir pour amener les produits 
du champ au bateau qui doit les emporter, prend une impor- 
tance relative considérable el nécessite un mode spécial de 
transport; le transport à dos d'homme est insuffisant, il faut 
une voiture et une roule, et du moment qu'existe ce tronçon 
de route agricole, n'est-il pas évident qu'il y a un intérêt 
majeur à le relier au tronçon semblable de l'îlot voisin, à 
utiliser ainsi, dans la plus grande mesure, le matériel de trans- 
[Hirt par terre pour concentrer les produits sur des points 
spéciaux moins nombreux, mieux outillés, d'où ils seront 
i- autre transbordement et avec un moindre dépla- 
|i • personnes, à leur destination définitive '.' Ainsi se 
lans toute son évidence la nécessité de roules, et de 
routes d'une continuité suffisante pour les faire concourir dans 
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la plus large mesure à la circulation générale et à la concen- 
tration des produits. 

Ces considérations nous semblent péremptoires, et je ne pense 
pas qu'on puisse songer à substituer au réseau terrestre, un 
réseau vicinal de canaux constitué de tous ces rachs de vase ou 
d'eau suivant le jeu des marées, dont le seul entretien, le seul 
curage méthodique absorberait les ressources de la colonie, sans 
compter les dangers qu'il ferait courir périodiquement i la 
santé publique. 

Il ne faut pas oublier, du reste, que la Cochinchine, à peine 
sortie du sein de la mer, tend à s'affranchir successivement de 
son invasion ; que ces arroyos dont elle est déchiquetée sont les 
derniers égouttements d'alluvions qui vont s'affermissant chaque 
jour, se soudant les uns aux autres : que le jeu périodique des 
marées dans les rachs de dernier ordre, les dépôts, les dos 
d'Ane qui s'y forment à chaque pas sont autant de causes accé- 
léialrices d'un colmatage général qui ne laissera subsister, dans 
un avenir plus ou moins lointain, au moins comme voies utili- 
sables, que les rivières et canaux de grandes sections ayant leur 
débit propre et correspondant aux dépressions majeures, aux 
vallées, si on peut s'exprimer ainsi, de ce vaste plateau d'allu- 
vions. Prétend-on lutter de main d'homme contre cette œuvre 
lente de la nature et veut-on prendre en charge l'enlèvement 
annuel des millions de métrés cubes de vase que la corrosion 
permanente des régions supérieures dépose d'une manière 
continue dans toutes les crevasses du sol, à la faveur des calmes 
périodiques produits par le jeu des marées ? Poser une telle 
question, c'est la résoudre. Personne n'a sérieusement songé à 
créer en Cochinchine ni ailleurs un réseau de navigation vicinal 
ou rural, les Annamites eux-mêmes n'ont jamais eu cette idée, 
et nous avons déjà indiqué quels efforts ont été faits par eux 
pour rompre et franchir, par des voies plus accessibles et plus 
commodes, cet inextricable réseau de rachs dont la médiocre 
utilisation pour les transports n'est que trop largement com- 
pensée par l'obstacle qu'il apporte aux relations de tous les 
jours. Ce qu'il ne faut pas perdre de vue, ce que l'on ne sait 
pas assez, c'est que le réseau des routes de Cochinchine existe, 
que les tracés sont arrêtés et marqués d'une façon plus ou 
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moins parfaite, ici par une route carrossable, là par une voie 
charretière, plus loin par un sentier de cavalier. Ce que nous 
demandons, c'est qu'on ouvre ce réseau que l'Européen ignore 
parce que les portes lui en ont été constamment fermées; c'est 
qu'on lui donne la continuité qui le rendra accessible par tous 
les points, dans toutes les directions, qui transformera du jour 
au lendemain ces chemins d'îlots en routes d'arrondissements 
et en routes coloniales et qui eu décuplera, par ce fait seul, 
l'utilité et le trafic. 

Ce que les Annamites ne pouvaient pas faire, nous pouvons 
et nous devons l'accomplir; gardons les grandes voies navigables 
pour leur destination logique et naturelle, mais enlevons-leur, 
en les franchissant, leur caractère d'obstacle; faisons des ponts, 
relions immédiatement les terres que la nature a disjointes ou 
qu'elle est trop lente à souder, et on verra affluer, par ces voies 
BCeessïbles à tous, la vie, la lumière et la richesse. 

Qu'on ne vienne pas nous opposer encore ce cercle vicieux 
de l'inutilité des roules, fondée sur l'absence des véhicules et 
des animaux de irait. En exislail-il davantage à Saigon et dans 
la banlieue de cette ville, avant la création de ce réseau subur- 
bain qui a transformé des marais en jardins et amené la cir- 
mhiimi, dans la circonscription rurale de Saigon, de 109 
Mufiiirr. de maîtres, dont 80 appartiennent a des indigènes. Et 
sa Behora de Saigon, voyez ce qui se passe dans les régions 
DO Itt routes sont déjà nombreuses, quelqu'i m parfaites qu'elles 
puissent être encore en l'absence d'une organisation d'entretien 
méthodique et régulier. M. l'Administrateur de Thu-dau-mot 
■OUI apprend, par le Journal officiel du 21 août, qu'il existe dans 
cet arrondissement 2,600 véhicules terrestres et prés de 20,000 
animaux de trait pour une population de 52,000 âmes, presque 
un attelage double par famille ! Quel est le pays d'Europe qui 
U compte davantage, el combien de voilures à bœufs seront 
remplacées par des attelages de chevaux, lorsque la consistance et 
le bon entretien des chaussées le permettront, lorsque surtout la 
continuité, établie entre les réseaux d'arrondissements, permettra 
d'utiliser les voitures pour des déplacements à grande dislance? 
Le jour où, reprenant l'œuvre des Annamites el la complétant 
par les ressources de noire science el de notre civilisation, nous 
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aurons reconstitué les routa de Oochinchine et assure par 
quelques grands ouvrages !.i liaison des réseaux pr 
noire colonie, jusqu'à présent fermée, sera défini tivemenl ouverte 
à la lumière et VU progrès. Ce jour-là, si surtout les commu- 
nications terrestres sont facilitées encore par l'emploi des modes 
de locomotion perfectionnés sur lesquels nous reviendrons plus 
loin et auxquels le relier de la Oochinchine se prête si bien, ce 
jour-li, la circulation des personnes se développera comme se 
développe tout ce qui passe «lu régime de gène et de monopole au 
régime de liberté. Car il ne faut pas s'y tromper : en ce qui 
concerne les personnes, le transport par eau, c'est le monopole; 
la circulation par terre, c'est la lilierté. Avec les seuls canaux, 
le voyageur est tributaire d'une entreprise unique; nous ne 
supposons pas en effet qu'on voie d'ici longtemps des entre- 
prises libres de location de chaloupes à vapeur, et les miflim 
mires qui pourraient les payer sont encore rares en Cochiuchine; 
il faut donc recourir aux messageries régulières; nous ne 
contestons nullement le confortable qu'elles offrent et les perftw 
lionnements qu'on peut encore y apporter, mais nous pensons, 
comme le loup de la fable, que tout ce bien-être n'efface pas 
la trace de la chaîne administrative, et que, partir à date fixe 
sur un bateau imposé, ne pas être maître du menu de ses 
repas et supporter les ennuis et les vexations de la classification 
et de l'assimilation, n'est pas l'idéal du voyageur. Avec les 
roules, liberté absolue dans la date des départs, dans le choix 
des moyens, dans la direction des étapes, dans la durée des 
stations ; les industries de transport ne nécessitant qu'un matériel 
peu coûteux, s'oiganisent dans tous les centres, il y en a poin- 
tons les goûls, pour toutes les bourses; les lon^s parcours sont 
coupés par des séjours arbitraires que l'industrie privée s'em- 
presse de faciliter et le voyageur n'est pas réduit à frapper à la 
porte de l'inspection el A demander une hospitalité d'autant plus 
gênante pour celui qui la reçoit que les traditions de ceux qui 
la donnent la font plus large et plus libérale. Dans ces conditions, 
la lumière se fait sur les hommes et sur les choses; les mono- 
poles et les abus, nés et grandis dans l'obscurité, tombent sous 
le contrôle incessant du commerçant qui vient traiter directemetfl 
ses alfaires, de l'industriel entreprenant qui vient étudier et 
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utiliser sur place les ressources d'un pays inconnu, du prome- 
neur lui-même qui veut, voir de près ces régions intérieures, ces 
mœurs indigènes doni nous parlons tant et que nous connaissons 
si peu. Les contacts de l'Européen et de l'indigène se multi- 
pliant, les idées et les produits s'échangent, la lumière se fait 
partout, el on voit rapidement s'établir dans la colonie cet 
élément précieux de pondération et de contrôle, condition essen- 
tielle du fonctionnement des institutions nouvelles, qui se nomme 
l'opinion publique ! 

L'influence des roules au point de vue de l'élévation intellec- 
tuelle des Annamites n'est pas moins considérable : indépen- 
damment de ces relations plus intimes qu'elles établiront entre 
les deux races el des échanges d'idées qui s'en suivront néces- 
sairement, elles seront un puissant instrument de diffusion de 
l'instruction primaire. Lorsque l'école est séparée du hameau 
par des marais ou des broussailles inextricables, lorsque l'accès 
en est rendu presque impossible, surtout pendant la saison des 
pluies, la famille hésite à envoyer l'enfant à l'école el à lui 
imposer un irajel qui n'esl pas toujours sans danger. 

Armera-t-on un sampan, enlévera-t-on à son travail journa- 
lier le père, le frère aîné, la mère, pour conduire l'enfant à 
force d'aviron a une distance d'une lieue et plus? Certainement 
non; on abandonne l'école, l'enfant s'élève à la façon d'un 
animal domestique, il ne saura ni lire ni écrire el ne possédera 
a seize ans d'autre connaissance que le maniement de la rame 
el le prix de quelques denrées qu'il portera péniblement au 
marché. Ouvrez des roules, jetez des ponts, mettez l'école à 
portée de chaque îlot ; tontes diflicultés disparaissant, les en- 
fants vont par bandes à l'école, une certaine émulation s'établit 
entre les familles, l'instruction se répand, les esprits s'élèvent, 
\-- .m s s'élargissent, et ces enfants, grandis à leurs propres 
yeux par une science qui leur était naguère inaccessible, devien- 
nent autant de citoyens reconnaissants et dévoués à la France, 
autant d'habiles artisans de la prospérité de la colonie! 

Voilà ce que feront les rouies, voilà ce qu'elles ont déjà fait 
dans l'arrondissement de Canlho, grâce au zèle de l'administra- 
teur. Quels efforts ne devons-nous pas faire pour en assurer les 
bienfaits à notre colonie de Gochincliine ; on se demande en 



vérité si ceux (|iii tes repoussent ont bien compris la missi< 
civilisatrice qui incombe h la France, el sont véritablraXBl 
animés de cet esprit de progréa, de libéralisme et de vrai patrio- 
tisme qui justifie et consacre nos conquêtes d'outre-mer, en en 
Taisant une œuvre d'émancipation el de relèvement des peuples 
par la richesse, la lumière et la liberté! 

Et quand nous aurons montré plus loin par des chiffres uré- 
futabtes que la colonie peut accomplir celte grande œuvre sans 
engager l'avenir, sans compter même sur les fruits immédiats 
qu'elle ne peut manquer de porter, avec les seules ressources 
de son budget actuel, nous espérons que, dégagés de cette 1< 
lime préoccupation, le bon sens el le patriotisme des Fn 
feront justice des théories plus ou moins spécieuses de ceux 
ne révenl pour la colonie que ténèbres et immobilité. 

Parmi les routes de terre, il est un système qui, par a 
modité el sa puissance, est devenu dans les nations civilî: 
l'instrument par excellence du progrès matériel et moral; nous 
voulons parler des chemins de fer, et on se rappelle encore les 
récriminations, les critiques el les railleries qui accueillaient 
naguère, dans certains organes de la presse, les projets de ceux 
qui songeaient à assurer dès aujourd'hui à notre colonie les 
bénéfices de cette création si féconde de la science moderne. 
Comme il arrive à tout ce qui est fondé sur la vérité, ['idée n' 
pu être ensevelie sous les lazzis dont on la couvrait; elle a sui 
vécu à toutes les attaques, aux discussions de tond comme ai 
critiques passionnées de l'intérêt privé, et elle se présente 
jourd'hui avec toul l'intérêt d'une question qui réclame 
solution immédiate. 

Nous donnons plus loin une étude détaillée du (racé ut d< 
condilions d'exploitation de la première ligne ferrée que nous 
voudrions voir créer en Cochinchine; mais nous n'hésitons pas 
à déclarer, pour terminer cette élude comparative sommaire des 
différentes voies de communication, que, contrairement à mit. 1 
opinion irop souvent émise, la constitution géologique el hydro- 
graphique de la Cochinchine ne la rend pas moins apte un 
tout autre pays du monde à l'application dos engins de irans- 
]"jti perfectionnés, el qu'à la condition d'approprier le mater» 
et les règles d'exploitation à la nature spéciale et à l'importam 
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vraie du trafic à desservir, les chemins de fer sont peut-être en 
Cochincbine la solution logique et économique du problème des 
transports. 

Ce n'est pas parce que la science, effectuant pas à pas ses 
conquêtes, n'est arrivée à ces engins perfectionnés qu'après 
une longue expérience des voies ordinaires, que l'on doit 
suivre dans un pays nouveau la même progression, passer 
par les mêmes intermédiaires, et attendre, comme nous l'avons 
entendu proposer, que les routes aient fait leurs preuves pour 
rtililir lus chemins de fer. Lorsqu'on veut outiller à neuf un 
pays resté a l'état de nature, il serait puéril d'imposer à son 
m se contentant de les accélérer, les mêmes étapes 
par lesquelles a passé le peuple colonisateur ; il faut au contraire 
dniisn dans ce vaste arsenal économique, créé par les elforls 
de plusieurs siècles, ceux qui s'adaptent le mieux à l'exploita- 
tion ipéctale que l'on a en vue, et on peut dire, en s'appuyanl 
de l'exemple des nations les plus aptes a la colonisation, qu'il 
est peu de pays aussi ouverts à la civilisation européenne, où 
les procédés les plus perfectionnés de l'industrie moderne n'aient 
U9av{ dés le débat une utile et féconde application. 

Quels sont, en Cochincbine, les obstacles à la création des 
rheniins de Ter? Il n'y a pas de montagnes à franchir, partant 
pu de fortes rampes, pas de courbes brusques si onéreuses 
pour l'exploitation ; il n'y a pas de roches dures à percer, 
pas île léiTassemeiiLs de haut prix; les terrains sont encore de 
bible valeur et les chemins de fer ne couleraient pas plus en 
Cochincbine que les routes nationales en France, s'il n'y avait 
les cours d'eau à franchir ; la nécessité de jeter des ponts est 
absolue pour les roules comme pour les chemins, et ce ne serait 
\>.<- , par conséquent, une objection spéciale à ces derniers ; 
mais en reportant même sur la voie ferrée la dépense totale 
des ouvrages d'art dont la roule qu'elle remplace aurait dû 
supporter la majeure partie, on reconnaît facilement que ta 
répartition de celle dépense, sur une ligne de quelque impor- 
tance) laisse encore la dépense kilométrique assez faible pour 
qu'on puisse considérer les chemins de fer comme d'êlablîsse- 
menl facile et économique en Cocbinchine. Quant à la difficulté 
des ouvrages eux-mêmes, il ne faut pas se l'exagérer : l'obstacle 



— 90 — 

se trouve dans la profondeur des cours d'eau k fran- 
chir; tant que cette profondeur ne dépasse pas 12 à 15 mètres, 
le pont en fer sur pieux à vis est d'exécution normale ; sa lon- 
gueur importe peu, le prix du mètre linéaire ne dépendant 
que de la disposition et de l'ouverture des travées et non 
de leur nombre. Un pont de chemin de fer de 60 mètres 
coûtera 80 à 90,000 francs ; un pont de 600 mètres coûtera 
900,000 francs ; la difficulté d'exécution sera sensiblement la 
même. 

On objectera aux chemins de fer l'inondation et le peu de 
consistance du sol; on évitera la première par des remblais 
faciles et de peu de hauteur, si on a soin surtout de se tenir 
sur le bourrelet qui sépare toujours le lit d'un fleuve des plaines 
inondées par lui. Quant à la résistance du sol, des sondages et 
des expériences directes nous ont montré qu'à part quelques 
régions peu étendues où l'assiette d'une voie ferrée exigerait 
tinu consolidation partielle et peu coûteuse du sous-sol, on peut 
asseoir en toute sécurité sur le sol naturel ou sur un remblai 
bien exécuté, par l'intermédiaire d'un ballast bien choisi, une 
ligun parfaitement stable, à section étroite (del mètre à 1 met. 
<0 cent.), pouvant porter un train indéfini de véhicules de 
10 tonnes, maximum plus que suffisant et qu'il paraît même 
inulilo d'atteindre pour servir le trafic a prévoir dans la colonie. 

Ajoute/ h ces conditions de premier établissement que l'en- 
tretien d'une voio ferrée sera, sous un climat qui détruit si 
rapidement les empierrements, relativement plus facile et moins 
eoùteux que relui d'une route un peu fréquentée; que le combus- 
tible est li tr( v s-hon marché; que l'on est assuré du recrutement 
parmi les Annamites d'un personnel parfaitement apte à la 
rond ni te des trains et & l'entretien de la ligne (1), et on recon- 
naîtra que les chemins de fer cochinchinois, loin d'être une 
utopie, Hont une œuvre raisonnable et relativement facile. 

Leur commodité n'a pas besoin d'être démontrée : avec eux 
dUpiirniNHi'iit toutes les objections aux communications terrestres 
luudiW sur lo défaut de confortable; on peut trouver l'abri, 

(h Au limil île <|tmtn» moi*, l'administration a fourni au télégraphe des 
MMilil|iiilttlniiii ttiiiiitmih»* fort habiles. 
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'ombre et le confort dans un wagon bien entendu, et que 
n'importe d'être un peu moins à l';tise si, partant de Saigon 
a cinq heures du matin, je puis être à Vinh-long à neuT heures, 
y déjeuner avec le confortable que ne comportera jamais un 
Bateau, y faire mes affaires, repartir à quatre heures et rentrer 
à Saigon à huit heures ! 

Nous voyons un sourire sur les lèvres des partisans de la 
mâtine quand nous parlons du confort sur terre; et cependant 
quoi de plus facile ? Un wagon s'abrile-l-il plus difficilement 
ajne I'.' pont d'une chaloupe, et n'est-il pas facile d'établir à 
chaque grande gare un véritable hôtel-restaurant loué par la 
compagnie ou exploité par elle ? Le voyageur trouvera en des- 
cendant de wagon une chambre à coucher et une table toujours 
garnie, grâce au télégraphe, de provisions en rapport avec le 
nombre des voyageurs attendus. Pas de crainte de disette pour 
le voyageur, pas de mécomptes et de pertes pour l'hôtelier. 
Quelle exploitation est plus facile cl plus sure? 

Reste la question d'économie de transport, la dépense pour 
l'Ki;ii ri pour le pays. Les chemins de fer, nous dit-on, ne lutte- 
ront jamais contre la navigation ; il faut payer sur la voie ferrée 
moins Fr. 06 cent, par tonne et par kilomètre; le fret sur 
l'eau ne dépasse pas fr. 0:2 cent. On verra, dans l'étude spéciale 
que nous donnerons plus loin, ce qu'il en est de ces chiffres 
que l'on emprunte à des statistiques plus ou moins officielles 
fi que l'un applique de plein droit a la Cochinchine, 
cl on sera probablement étonné de voir le fret des riz par bateau 
se maintenir en moyenne au-dessus de fr. 06 cent, par tonne 
kilométrique et atteindre pour quelques lignes le tarif énorme 
de fr. 50 cent. (Cholon à Saigon), Mais en admettant même 
Isa chiffres mis en avant par les adversaires des chemins de 
fer, on trouverait un argument pércmploire en faveur de ces 
deniers par l'introduction dans les calculs comparatifs de la 
■ Établissement. Les canaux dont on demande l'ouver- 
ture couleront au minimum 200,000 francs le kilomètre, les 
le fer peuvent s'établir, comme on le verra, pour 
moins de 80,000 francs. Évaluons l'intérêt et l'amortissement 
| lu [t. 100 seulement, chiffre bien minime vu le Unix de 
l'intérêt dans la colonie, et cherchons dans l'hypothèse du laiil 
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de fr. 06 cent, pour le chemin de fer et de fr. 02 cent 
pour les canaux, quelle serait, pour un trafic de 100,000 tonnes, 
la dépense totale par kilomètre occasionnée par chacun de ces 
modes de transports. 
Nous aurons par les canaux : 

« 00 t » 00 (intérêt et amortissement du capital d'établissement) 
+ 100,000 X 0,02 (transport proprement dit) = 22,000 francs; 

Par le chemin de fei* : 

-*±?£± +100,000 X 0,06 = 14,000 francs, soit une économie 
réelle de 36 p. 100 en faveur de la voie ferrée. 

On ne manquera pas de nous opposer la contradiction for- 
melle entre cette conclusion et celle qui ressort de l'expérience 
et des renseignements statistiques d'autres pays, de la France 
par exemple. 

C'est qu'en effet toute la comparaison économique des chemins 
de fer et des canaux en France est fondée sur des données 
précisément contraires à celles que l'on rencontre en Cochin- 
chine, à savoir : que Ton compare en France des chemins de 
fer à grande section créés à grands frais, malgré monts et 
vallées, en vue d'un trafic considérable, avec des canaux de 
petite section dont le trafic général est dix fois moindre que 
celui des chemins de fer. Les voies navigables ont, en France, 
leur rôle logique et naturel ; en dehors des grandes voies fluviales 
où la traction à vapeur par touage sur chaîne noyée peut lutter 
d'économie avec le halage par chevaux ou à bras d'hommes, 
et dont l'appropriation à un service important n'a entraîné que 
des dépenses relativement minimes, les canaux créés de main 
d'hommes sont exclusivement destinés à des transports à vitesse 
extrêmement faible, effectués le plus souvent par halage d'hommes 
ou de chevaux. Leur section est réduite en vue de ce service 
spécial, partant la dépense kilométrique est faible; un kilo- 
mètre de canal coûte une fois et demie moins cher qu'un kilo- 
mètre de chemin de fer (exemple du canal de la Marne au 
Rhin); les termes de la comparaison que nous faisions plus 
haut sont entièrement renversés. 

En Gochinchine, les chemins de fer prennent à priori un 
avantage considérable en raison de la section réduite qu'on 
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peut et qu'on doit leur attribuer pour le trafic qu'ils sont 
tservir, et en raison des conditions essentiellement 
économiques de leur établissement. 

Ph contre, on réclame des canaux à grande section, compor- 
lunt la navigation il vapeur d'un tonnage relativement élevé; le 
jeu des marées, auquel tous ces canaux sont soumis, augmente 
de 9 met. -">0 cent, à 4 métrés le tirant d'eau qu'on pourrait 
leur donner; la consistance du sol en rend la tenue extrêmement 
difficile, la dos d'àne ne peut que liès-exceptionnellement être 
>'uk' sans des ouvrages spéciaux dont la possibilité d'établisse- 
ment sur un sol pareil est a peine démontrée. Toutes ces raisons 
h une dépens-.- kilouiélrique double et li'iple de ce 
qu'elle serait dans des conditions normales, et justifient les 
calculs comparatifs que nous avons indiqués. 

Évilera-l-on cette difficulté en revenant aux canaux de petite 
section et en reconstituant par des dragages les voies antérieu- 
rement ouvertes et presque fermées par les apports vaseux? 
Les L'Unies, irréfutables selon nous, de M. l'ingénieur-hydro- 
graphe Renaud, nous apprennent que ce serait condamner la 
colonie a un travail des Danaïdes où ses ressources s'englouti- 
raient sans résultat et sans profil ! Les canaux à grande section 
sont seuls possibles ; seuls ils peuvent être soustraits à la for- 
mation <!<■> dos d'âne. 

C'est donc une erreur profonde d'appliquer à la Gochincbine 
Eh résultats d'une comparaison parfaitement justifiée en France. 
Ces éléments de la comparaison ne sont pas et ne peuvent pas 
être les mêmes. 

La conclusion de celle étude générale est facile a tirer; nous 
l'avons indiqué dès le début en disant qu'il ne fallait apporter 
en pareille matière ni exclusivisme ni esprit de parti. Aucun 
des outillages que la nature ou la science met à notre dispo- 
iii'ni ne doit être condamné absolument ni prôné à l'exclusion 

■'■■■ ■■- Ici, comme partout, il faut une juste appropriation 

des moyens au but a réaliser, et le concours judicieusement 
reparti de tous les stimulants du progrès et de la fortune 
publique : 

1" Il faut utiliser et améliorer la partie réellement éeono- 
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nuque du réseau des foies navigables, A savoir : les grands 
fleuves, à débit propre, à profondeur constante ; il faut, par 
un balisage et peut-être un éclairage judicieusement établi et 
régulièrement entretenu, en rendre le parcours facile en toutes 
circonstances de jour et de nuit. 

11 convient de compléter ces voies naturelles par quelques 
lignes artificielles à grande section, à la condition que des 
intérêts majeurs justifient ces travaux essentiellement coûteux 
et que de sérieuses études les mettent à l'abri des mécomptes 
auxquels est forcément condamné le réseau de petite section. 

Ce dernier ne sera pas abandonné complètement, mais au 
lieu de s'obstiner à lui donner une appropriation incompatible 
avec le régime hydrographique de la colonie, on se bornera à 
restituer périodiquement à l'aide des dragues d'entretien, sur 
les points où un trafic local le justifiera et où le peu d'impor- 
tance des dépôts annuels le permettra, une profondeur suffi- 
sante pour la circulation de bateaux essentiellement légers et 
do fail)le tirant d'eau. Enfin, il faut enlever chaque année les 
v^tations parasites de toute nature qui tendent à encombrer 
les lits des cours d'eau. 

2° Il faut créer des routes de terre, et, dans cet ordre d'idées, 
il n'y a pas à redouter d'aller trop loin ni trop vite ; chaque route 
ouverte, chaque pont jeté sur un fleuve est une source immé- 
diat de richesse et de lumière. Là est la grande œuvre écono- 
mique de la colonie, là sera le grand honneur de l'administra- 
tion qui l'aura conçue et exécutée! 

?t" Il faut faire des chemins de fer, qui ne sont que des routes 
perfectionnées, là du moins où un trafic actuel, incontestable, 
permet de mettre immédiatement à profit la facilité relative 
d'établissement et d'exploitation de ces voies en Cochinchine. 
Piirmi les raisons qui militent en faveur de leur construction 
immédiate, et il en est de puissantes dans tous les ordres d'idées, 
iioiiH nous bornerons à citer celles qui sont fondées sur des 
considérations économiques, à savoir : l'opportunité de combiner 
\oh terrassements de ces voies avec ceux des grandes routes 
i|u'ellen devraient suivre et dont une enquête publique a déjà 
attenté l'utilité; la convenance d'établir de prime abord les 
ponts des grands fleuves, en vue d'une exploitation de chemins 



de fer, pour éviter dans l'avenir les frais toujours considérables 
du travail de reprise sur une voie livrée au public ; enfin, l'oppor- 
tunité d'assurer aux voies ferrées un de leurs principaux éléments 
d'économie en n'attendant pas pour les établir que le dévelop- 
pement des voies de terre ail doublé et peut-être quintuplé la 
valeur des terrains sur lesquels ils peuvent être établis aujour- 
d'imi i si peu de frais. 

4fi Enfin, il importe de terminer l'œuvre de la première 
période d'occupation en complétant la série des bâtiments néces- 
saires à l'installation des divers services, et au logement des agents 
européens dans l'intérieur; quelques maisons d'inspection sont 
à édifier ou à compléter; le groupe des bâtiments télégraphi- 
ques n'est pas complet, il y aura lieu de construire, au moins 
dans les inspections où les ressources locales font défaut, des 
fagmcolB pour les secrétaires et les agents permanents des 
travaux publics. L'administration est entrée dans cette voie en 
ce qui concerne les secrétaires; ce sera faire acte de justice et 
d'humanité que de compléter celte œuvre pour les autres ser- 
vices. 

Une série spéciale d'édifices emprunte aux tendances admi- 
nistratives actuelles un intérêt majeur et mérite toute la sollici- 
tude du Conseil colonial, à savoir : le groupe des maisons d'école, 
des établissements d'instruction primaire, secondaire el proles- 
BHOBefie; ce sont là des travaux trop productifs à tous égards 
pour qu'il soit nécessaire d'en démontrer longuement l'oppor- 
tunité. 

Knljn, la séparation des pouvoirs et la nouvelle organisation 
de la justice appelleront sans doute la construction de bâti- 
- i:iaux pour ce service dans les arrondissements de 
l'intérieur, et la ruine imminente du palais de justice de Saigon 
nous conduit à classer parmi les travaux des bâtiments civils de 
première urgence la construction d'un édifice réunissant la 
cour et les tribunaux de tous ordres institués dans cette ville. 
Nous arrêterons là les considérations générales qui nous pa- 
N-viiir senir de base à la direction et à l'activité à im- 
primer désonnais au travaux publics dans la colonie. Nous allons 
aborder maintetnent l'étude plus détaillée de chacun des groupes 
ta travaux dont nous avons montré en principe l'opportunité. 
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Nous ferais sortir de cette étude l'évaluation aussi approximative 
que possible des sacrifices que la colonie aura 4 s'imposer de ce 
chef, et un projet de répartition des dépenses sur un certain 
nombre d'exercices, calculé d'après l'importance des travaux, les 
délais probables d'exécution et les ressources disponibles du 
budget annuel. Un projet de budget plus détaillé pour l'exer- 
cice 1881 terminera cette étude. 

11 nous a paru intéressant, avant d'aborder l'étude de ces 
travaux d'utilité générale qui marqueront pour la colonie une 
ère nouvelle particulièrement féconde, de jeter un regard sur 
le passé et de faire connaître sous forme de tableaux les travaux 
exécutés et les dépenses faites en matière de travaux publics 
depuis l'année 1864, date de l'institution à peu près régulière 
de ce service. Outre l'intérêt qui s'attache pour tous à la con- 
naissance de ces documents, nous en tirerons quelques ensei- 
gnements précieux sur l'emploi rationnel des ressources budgé- 
taires de la colonie et sur les réformes à apporter, notamment 
dans le service d'entretien des divers ouvrages. 
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adjoint. 
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18auàt 1879. Arrêté por- 
tant réorganisation ém ser- 
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chef, M. Fonlhou, arrhi- 
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A partir dm moi» d'octobre 
1879. to traranx des ins- 
portiom, en ce qui concerne 
la jrrande voirie et le» bâti- 
ment* en ils, son! places sons 
la direction dn service des 
travaux publics. 

Iles service* permanents 
do circonscription et d'ar- 
rondissement sont crées en 
vin* de cette extension. 
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DESIGNATION 
des 

BATIMENTS. 



Report 

Maison à étage de Vinh-long 

Retenue «le garantie 

Total des travaux neufs. . . 
*• Entretien 

Total des travaux exécuté» 
par le service 

Total des travaux exécutés 
dans les inspections 



DEPENSES 

PARTIELLES. 

402,591 85 

402,423 37 
47,206 00 



552,251 22 
02,365 07 



644,617 10 
054,262 70 



Total des dépenses pour l'exercice 1878. . . . 



TOTAUX. 



1,508,879 89 



Exercice 1870. 



TRAVAUX EXÉCUTÉS PAR LE SERVICE. 



/* Travaux neufs. 



Mobilier des écoles (collège d' Adran). 

Saigon {construction des vérandahs 
du trésor et grosses réparations). 

Grilles du caveau du trésor 

Construction du service télégra- 
phique et dépendances 

Magasins des travaux publics 

Direction du port de commerce .... 

Palais du Gouvernement (grosses 
réparations) 

Imprimerie nationale 

Collège Cha*scloup-Laul>at (travaux 
divers) 

Nouvelle Direction do l'intérieur. . . 

Hôtel de la légation française à Hué. 

Personnel journalier des bureaux. . 

Mur de clôture du trésor, de la 
poste, etc 

Aménagement des tirailleurs indi- 
gènes (aux Mares) 

Prison centrale (construction du mur 
de clôture du jardin) 

Baria (réparations à la maison a 
rez-de-chaussée) 

Bien-hoa (réparations au bâtiment a 
étage) 

Aménagement des tirailleurs indi- 
gènes de Bien-hoa 

Trai, prison et magasin de Cantho. . 

Réparations à In maison du l* r ad- 
ministrateur de Cantho 

Marché de Cantho 

Cantho fpersiennes à la maison du 
1" administrateur) 

Chaudoc, persiennes au 1 er étage 
du grand Intiment 

Dépendances du poste de police de 
Cholon 

A reporter 



823 02 

21,649 48 
1,301 79 

21,394 56 

101,683 14 

35,554 82 

53,980 03 
28,470 44 

10,400 81 
77,004 00 
55,025 54 
20,966 19 

1,778 09 

382 50 

8,430 77 

1,807 10 

10,732 24 

370 00 
30,600 84 

5,087 12 
10,823 03 

1,110 30 

3,768 44 

18,204 75 



540,225 09 



OBSERVATIONS. 



M. Thévenet, ingénieur 
des ponts et chaussées, chef 
du service. 

M. Foui houx, architecte, 
chef do la section des bâti- 
ments civils. 



18 août 1870. Arrêté por- 
tant réorganisation du ser- 
vice des travaux publics soi» 
la direction d'un ingénieur 
en chef, assisté d'un ingé- 
nieur ordinaire pour la sec- 
tion des ponts et chaussées 
et d'un architecte, chef delà 
section des bâtiments civils. 
(M. Thévenet, ingénieur en 
chef, M. Foulhoux, archi- 
tecte, chef de la section des 
bâtiments civils.) 

A partir du mois d'octobre 
1870, les travaux des ins- 

K étions, en ce qui concerne 
grande voirie et les l«iti- 
ments civils, sont placés sou* 
la direction du service des 
travaux publics. 

Des services permanents 
de circonscription et d'ar- 
rondissement sont créés en 
vue «le cette extension. 
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TABLEAU GÉNÉRAL des dépenses faites depuis 1864 

jusqu'à la fin de 1879. 



DÉSIGNATION 


DÉPENSES 


DÉPENSES 






faites par 


le service. 






de* 

EXERCICES. 






dans 
LES INSPECTIONS. 


TOTAUX. 








TRAVAUX NEUFS. 


ENTRETIEN. 






Exercice 1864. . . . 


234,302 22 


52,510 22 


57,641 63 


344,454 07 . 


— 1865.... 


436,592 15 


66,030 47 


678,405 12 


1,181,027 74/ 


— 1866.... 


546,217 02 


116.670 00 


544,900 15 


1,207,847 17 


— 1867.... 


266,093 02 


43,000 00 


512,365 77 


821,458 79 


— iWio» . • • 


658,941 12 


129,082 64 


1,077,232 31 


1,865,256 07 


— lotW • ... 


912,518 24 


75,789 30 


608,619 04 


1,596,926 58 


— 1870.... 


793,201 50 


28,145 63 


265,855 21 


1,087,202 34 


— 1871.... 


900,608 09 


151,578 64 


792,964 80 


1,845,151 53 


— 1872.... 


1,750,532 57 


135,243 08 


695,143 85 


2,580,919 50 


— 1873.... 


1,837,503 78 


228,520 05 


733,189 45 


2,799,213 28 


— 1874.... 


704,189 94 


170,000 00 


262,378 93 


1,136,568 87 


— 1875.... 


1,088,751 28 


179,155 79 


985,435 69 


2,253,349 76 


— 1876.... 


1,029,017 82 


228,504 77 


475,866 40 


1,733,388 99 


— 1877.... 


877,170 35 


105,014 83 


449,033 33 


1,431,218 51 


— 1878.... 


552,251 22 


92,365 97 


954,262 70 


1,598,879 89 


— 1879.... 


4,135,853 42 


94,768 13 


625,000 00 


1,855,621 55 


13,723,743 74 


1,896,379 52 


9,718,354 38 


25,338,477 64 



TABLEAU des prix de revient des bâtiments les plus importants 

de la colonie. 



DÉSIGNATION 



DBS BATIMENTS. 



Nouveau palais , 

Cathédrale , 

Légation française à Hué . , 

Prison centrale , 

Palais de justice , 

Direction de l'intérieur 

Hôpital de Choquan 

Trésor et postes 

Collège Chasseloup-Laubat 

Cercle des officiers 

Jardin botanique 



NOMS 

DBS AUTEURS. 



MM. 

Hcrmitte. 
Bourard.. 
Foui houx 
Maucher. 

Jung 

Dewaerle 
Divers. . . 
Codry . . . 
Foulhoux 
Idem.... 
Divers... 



w 
sa 
z 

z 

< 



o 

"F 

G U 

~" ce 
— S 

w en 



1867 
1877-80 
1876 
1864 
1866 
1869 
1861-79 
1869 
1875 
1875 
1864 



COUT 

TOTAL. 



4,718,398 00 
2,618,041 24 
432,154 37 
405,000 00 
320,000 00 
310,000 00 
300,883 91 
243,000 00 
221,920 70 
178,703 00 
159,000 00 



OBSERVATIONS 
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DÉSIGNATION 



DBS BATIMENTS. 



I 



Imprimerie 

Collège d'Adran 

Éveché 

Service des travaux publics 

Hôtel du Procureur général 

Ancien, télégraphe 

Ancien hôtel du Gouvernement .... 

Presbytère 

Protectorat du Cambodge 

Magasin à pétrole 

Caserne de police 

Monument Doudart de la Grée 

Prix moyen d'une maison à étage, 
dans une inspection, avec charpente 
en bois 

Prix moyen d'une maison à étage, 
dans une inspection, aveccharpente 
en fer 

Prix moyen d'une maison à rez-de- 
chaussée avec charpente en bois. . 

Prix moyen d'une maison à rez-de- 
chaussée avec charpente en fer. . . 

Prix moyen d'un poste télégraphique. 

Prix moyen d'un traî et prison 

Prix moyen d'un marché 



NOMS 



DBS AUTEURS. 



Mai. 

» 

Divers 

Codry 

Foulhoux 

Dowaerlc 

Hennilto 

t 

Jung 

Co.lry 

Idem 

Jung 

Foulhoux 



s 



«M 3 

SB .2 
SE - 



SE 

O 

ë 

s 
es 

S 
■r. 

o 
o 



1872 
1871 
1869 
1874 
18GG 
1808 
1865 
18G7 
1872 
1877 
1867 
1878 



COUT 



TOTAL. 



153,752 00 
150,000 00 
110,000 00 
97,000 00 
96,350 00 
91,291 00 
92,112 00 
80,000 00 
80,000 00 
79,000 00 
61,036 27 
12,000 00 

98,000 00 



s 


107,000 00 


» 


46,000 00 


» 


51,000 00 


• 


30,000 00 


» 


45.000 00 


» 


22,000 00 



OBSERVATIONS. 
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TABLEAU des travaux exécutés et dépenses faites par le seiTice 
des travaux publics de 1864 à 1879. 



PONTS ET CHAUSSÉES. 



DÉSIGNATION 

des 

TRAVAUX. 



DÉPENSES 

PARTIELLES. 



TOTAUX. 



OBSERVATIONS. 



Exercice 1864. 



TRAVAUX EXÉCUTÉS PAR LE SERVICE. 



/• Travaux neuf t. 

Construction de quais à Saigon .... 

Construction de canaux à Saigon. . . 

Construction de rues à Saigon et 
route de Cholon 

Rectification et rechargement de la 
route de Cholon 

Construction de route effectuée par 
le génie, au compte du service 
local 

Frais d'achat et de transport de ma- 
tériel 



16,500 44 
6,050 00 

114,000 00 

50,000 00 

565,408 75 
1,683,235 66 



Total des travaux neufs , 



g* Entretien. 

Entretien des routes à Saigon 

Entretien des rues centrales à Saigon. 

Entretien des ponts à Saigon 

Entretien du phare du cap Saint- 
Jacques 



«,987 92 

0,106 70 

19,460 62 

2,698 24 



Total des travaux d'entretien, 



Total des travaux exécutés par le service. . . 
Travaux dans les inspections 



2,436,094 85 



34,253 48 



Total di»s dépenses pour l'exercice 1864.. . . 



2,470,348 33 
71,628 60 

2,541,976 93 



L 



Exercice 1865. 



TRAVAUX EXECUTES PAR LE SERVICE. 



/* Travaux neuf t. 

Curage du grand canal 

Routes à Saigon 

Routes à Cholon 

2* et 3* |K>nts de l'Avalanche, a Sai- 
gon 

A reporter 



18,208 00 

206,000 00 

45,500 00 

70,000 00 



343,708 00 



27 mai 1863. Nomination 
d'un conducteur spéciale- 
ment chargé de la voirie. 

M. Maucher, ingénieur co- 
lonial, chef du service a 
dater du 26 janvier 1864. 



Pour les travaux dans les 
inspections, voir l'otwerva- 
tion faite au tableau relatif 
aux travaux des bâtiments 
civils. 



M. Maucher, chef du 
vice. 
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reiM 1897 ... . 

Exercice 1 

x nicuTée p 

8,800 00 

54,000 00 
95*109 

47,000 00 
15,000 00 

040 00 
3 00 

300 oo 

8,250 00 


501,038 87 


868. 




Piiw du 1" pool *n frr «ir l'Ai» 


Cul™ du i»»» «ur l'AtubiiH-bv. 
Tnn*|»rl .l'un |*nl ai tt roule 


lluntagn ili' 3 jHiHL- m fer «ur lu 




134,1113 00 
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M-.-n. nation 


hi-.ci-.n~i.- 


TOTAUX. 


BHMtttftSRB. 






it» «in i» 1 

ï.whi on 
«30 ou 
Liai) un 

M Mt "h 

i« :;■■ nu 

!■■■: 

îl.lto Oi) 

Il . 1111 

370 00 
1 1 :i«.i im 

1 • . dO 

..« oo 

: 1 

1 - - M 

Il Uu 00 

■ ,. nu 

15.110 00 

ti"-. ou 
"•• 1 

TMM oo 

tl l.i. 00 

i ra nu 

1."» 00 

rftwoe 

fo.jon oo 

70oon 

iRi.WO on 

■■ 

IJ8S un 
n.ioa on 

■ 

t,tm «m 

ISi On 

19.6» 00 

: . ... oo 

1 (■:- (III 
1*8 00 


i.x.i.r.ii oo 








■ 




















1 




■ 


r i. i -• ï— i.ui.. 

PM ■!■■ 


SJ«»* u^r^J 


Mn.i- .1. IL- i nr. .* 




■•-* 


«MM StTnth^L'i, 


r Salnl-f- 


V-.vXSM 

: ■-. M 
MO 00 

e 

■ ... 
!.*:■" oo 


00,301) 00 


HMM oo 












IW.300O 

i;,<" 



lU.fXHI IHI 

1M m 



(' Travaux ntufi. 

Aeiul d'ippraui 

: \\,i.-\\-\\.,-,n. '.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'. 

I i.i-> [.■ ||i>iic-ki«ii 

|-..i.'M...-«..l-n 

F'. I- l'K.Mié 

Ii-.liI. ■! Sof*i»m. . . . . ..... 

(Jiui du OiriinmT 

"-mit nie» Uuiwr et llicuu 
«■*■»'»> 

T.ili,,..!.,.. 

■ ..-Vi,,.. 

ed'Ayel 

lt<>n<l-I>-iiil 

RM Vil - 

liii.'.ripi:.ii'S -J.i.r|ii,.- 

Une dr l'KglÎM 

u rr:-|Mt-i(" 

Efoul rue ll»r-MilK>n 

Egiwl rue de l'Eglise 

gf»gl nie Câlinai 

Efoul rucd'Avol....... 

E^.nil ni.' île- Ctiilon 

K t N.iil .lu IWI-lVilnl. 

"■-— \de li ni* NuIhiimIb . . . . 

.. L du boulevard de l> Cilldelle. 
El-uul d« Il rue f.liiigne.iu. .. 
Egoul de lu me Pellorin 

A reporter.... .■■■.. 



Exercice 1873. 

W..'.i"i 111 

:ikiv; m 

n,:.i»i un 



l:s.ï'i 

3,000 a 
«1,150 I» 

ie.-.i' 

:,.;„i,i .Ni 
5.;.:,ij m. 

j|.(.m .m 

:i7.',»' 

i ": i 



U Evrimil -Deivrgnei, 

liil"'l -.!'■- L.illll>.'t |ll..LIV- 

*- 1 iiH|ii J uSlin»itB" 

Défiai™ du îl ™i 18». 
M. i:ii.ni..i, iipiiHinedn 
nie h viut-lifc/leurd*» r 
el ehiuJiew, «1 noi 
ilim'iriir por inWrim. 



Bctwi Jp lu nw Ja On Mal linqm 

'ii bwwnrd n < 

3 

.tu 3- i-iii De l'A., 



I'. *l!.lli. 1( ..-|,|.,..-,!. 

■,;-.:„■, I.-;, .,..|,|,i.:ii, 



I1,..C.I,.L,;,...,|... 



. . ■ , 

U .„:.,■. Mjlli' .m djn: Siiinl-J».|i,|.. 

(t«lïl*!r. ' !.. 

KfMI du igwii Charn-r (fini 1. 

1' Il, ,(11.11 I . ', l'.||.,|,,U.... 

l'jnl «i »n I , 




■ HKKTIV \TIMNS 



lllî.liWI 110 



DÉSIGNATION 



Ht..' .'.-3*...... 



Sgiwl ni* <J'A)ol . 

Bfoat d> ta rwNiiHnuIr ... 

E(i "I ■! i l.illrwj •!•> )■ Cil» 

Klpj-il *- '• m» Chaïyiuua . . 

Rpeanlt d éfoou 

ÏUnclHjn du pharr .lu r*p... 



<;ui.*hi»i i 




"... DW, 





















Total dit inmu 
?" Enlriiitn 



II.,,. .... 


d»»nkf 




î;!.m"T,™ 


nnm Vi*HhHj 


.»:: 










t..-i -ip> 


du phare du caj 


Sg.nl. 


Z.?""" 





il IW I» 

:■■ ■> ■ 00 
i.'-l.l- 00 



TOTAUX. OBSERVATIONS. 



B3.88S M «S,SiS 00 



— 61 - 


designation 

■m 


nrtr.Mn.ni 


TOTAUX. 


OBSERVATKINS. 






SI.9S0 00 

o.iûo oo 


BtljlH 


M, InM 


H*frcllun tirt iiu C .mii ( e*n*Muï ilo 


1 ;■,, :■■ .. I.r .1 ,„ i 


limt. ■'! jMwaltlw ,:-..M-,.i,.-- .-1 




UftWS ui 


.. I, ....-, ,1- 


















..-p.,,,™... 


MSMtt Oi 


TM *» ttftmm tmtmmbi U»--< 




l.l*i>,î.11 00 


*■ Travaux ntnfi. 


Exercice 

mu i 

T. mm M 
i!),16» <» 

ii;.ih.i tki 

l(i:t.H.-H.I «Kl 
i;,.v.;,l mi, 
:..i;mi H 

u,ia 

I.IUI1 III! 

j:iii!:.iiii un 
lï.iai mi 

■.!.'..'■■■■ 

:i, no on 

Ï.47J INI 

k.:i: 


875. 

043.1PO00 




■ ' :■ ■ 


liwt J'-V'"! ■' l'A !■.'!■ 

,U,.-I|V ..-: 1 


Ci-»»]r..n i fp- plaque* iTctooul 












i i i i 




p fnmtim. 

Eiïiï";;':":":::: 


H.6M1W) 

IliilMJ "M 

ila'h'iii ihi 
■■ .ir.ii un 

11, 000 0" 

n,ue ihi 

■VIM OU 




1 J"»l« B r ■ 




H6.TSI 


043,100 i» 





DÉSIGNATION 
dca 


IlÉrENSES 
HHTrttWs. 


TOTAUX. 


OBSERVATIONS. 


*- 


182,700 00 
5.000 00 

n.eouuo 
«1 ,n:*i oo 

*.03U 00 

soo oo 

7,010 00 
21.500 VU 
I 400 00 
11,500 00 

12.200 oo 
îo.™ oo 

21,150 U0 

îs.aw oo 

41 .950 00 
5,200 00 

ms oo 

200 00 
1,400 00 
54.500 (XI 
ÔJ.IlIJil (Kl 
1.550 00 
1(15,800 00 
22.400 00 
0,000 00 
5.550 UO 
8.M10 IW 
1.200 00 

î.eoo oo 

2,100 00 
1,850 00 

17,900 00 

55,000 OO 
2.550 00 

12,700 00 
180 00 
8,750 ai 
1.550 00 
3.150 00 
1. 550 00 

12,8(0 00 


022,055 00 












































Kpinl .lu l,ûigi«vimi <le in l'.iUliinlIi" 
Conitnirlîun lu ycnl do quoi Diiib, 


















*■ Pn(r«i(n 


CL!» 00 
10.100 UO 
23.100 00 

lioo oo 

U 00 
2.850 lhj 
U.ftV) LHI 
1.050 Ou 

Mu 00 
1.600 00 

1.230 00 
7.350 00 












K...W.W. *, ™™ M .MnlMtnM.... 






Kninlirn J. |>>,arv d» top Sum- 


1'. .. i.., ja rn|i .. .1 j „ , .... 


83,865 00 


922,055 00 





ni.su; .nation 


DW'ENSiiS 


4. 


OBSERVATIONS. 




S3,a;s i*i 

Ki.BSû "0 
H.SWtOO 


(«i.Uil OU 


H. ll.i.iy.iMl.rli.T.li, ...i- 

|.,.ill. ,■! , b ni ii ■ 


oofarin* Kénênut rlc 


'■ ! 1 fl de ■'■■■ 


itllm pnni«ïna ni 






400 i"i 
s.ew m 




lUltm Jm-.p ftiint- 


tt»,Mt ut 




1 i 1 1 r r i II 








Î..I..I il. . h..- 


i, osa, 350 m 

07,161 00 




l,l49,âit 00 








■"»' 


r riwnfi-nfMfj. 


fAblII, [■ 

PUM <»' 

l.flOO 00 
4,000 1» 
T. «110 IHJ 
10,710 00 

10,1 

no, km mi 

i:..-:.. 

lit 

i M 

1,79 00 
£m,:.im tu i 

li.iMi tm 

:i:..r,: 

3.170 on 

Mit 




■■ i ■■ ■ ■ 






. . 


! 


Dabaruiltrr rut' CiUmI 








T ml i.» Intni taut 




f DUrtUM. 

■urraHi cl ugwfM du urvkc 








'■..:■■ 

I.omi oo 

■ . ■ ■ 
.\..;:.h H 

3, "Ml IKt 

ii.r.uo mi 

S.750 00 














19,181 110 


043,100 W 





DESIGNATION 





•i,vM.™„i .-irlMiulîoud* boule- 


Gain truc lion du boulevird Noro- 












H ■■ 'lu j.li-.r-- . 1 i.i.'.i ,|,. lipuui... 









Combl* >i h. i-a.ii.lii> 3 



ll.i» .!,■ ril. , . ( .ii.,l,N;.| , i,'.iV l ],-,| n> 

(!■- - ■ |'l ..(.II-. .Ir-.iUt). ■ ■ 

Kir.iil ,|.i 11 I-Poiiil 

H.i.' H...-M: 1 

Bfinl r l'Ajiil 



iï.000 (K 
Ï.890 00 
Ï.Ï10 00 

se.tao oo 



2H.085 00 

ïv.ooo oo 

4-.Kr.li m 



3.1KI 00 
!,(H0 00 
1,200 00 
15,700 00 



TiËSIGNATIO.N 



«r i ib-.j-,-. ■ il 11 L'jMiit l- :■■■ . I 



. '■ M.lln. 

A|>|««li!iliriil !■ - 



181,111 

IS.T70 00 



ï.I.-ji mi 
1.1 " 

l.ll.-.iJ INI 

:>>:.« imi 
i ù'ji un 
i.,i-,. ,.i.i 



i.-nl I,- I;-, ■..,„■. I.' 
T,.i.l ,!,■- Ii-.ivim ,■„. 



■ ■ 












iimii-ii! peur Imita .I» 




■* i 4 r"A«- 






'*? ■■ I - *™" 








. .. . 
■ . ■ 


II- 1. 


i.iitli.: " cMuau 







a«,û*o on 

cï.t: 

I.-.W1 [>ll 
S.IWOIH) 




IW.BOO 00 

l.ï.o.'m ni 

b.iH eo 




ss.iao oo 




1!'.160 00 
17 :umi un 
îli.lîoO 00 




4.030 00 




M.M 




HJM oo 




Id, 'lOO 00 

ans oo 




S .630 00 




010 00 
31" OU 




ffl«,Bl)l KO 
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DESIGNATION 
des 

TRAVAUX. 



Report. 



Bureaux du service 

Balise* 

Egout rue d'Adran 

Oikiî de Mvtho 

rahrication de huses 

Qma\ de Chogao 

Passerelle du vieux Mvtho 
Appontement de Chaudor . 



Total des travaux neufs . . . , 

V Entretien. 

Apparaux 

Hues et plantations 

Route hanse de Cholon 

Etudes sur le terrain 

Branchements 

Appointements et échelles 

Branchement d'égout du cercle des 
officiers 

Curage des égouts 

Arrosage des rues 

Changement du corps-mort du ba- 
teau-feu 

Démolition et reconstruction de la 
paillotte du télégraphe 

Appontemcnt de Mvtho 

Mouvements généraux 

Route haute de Cholon 



Total des travaux d'entretien 



DEPENSES 

PARTIELLE. 



002,301 00 

2,010 00 

575 00 

21,000 00 

40,400 00 

1,035 00 
10,750 00 

4,040 00 

7,740 00 



28.880 00 
04,050 00 
10,450 00 

220 00 
1.7K0 00 

485 00 

35 00 

5,500 00 

314 00 

525 00 

220 00 

005 00 

22,300 00 

3.040 00 



Total des travaux exécutés par le service. . . 
Travaux dans les inspections 

Total des dépenses jK>ur l'exercice 1877. . . . 



TOTAUX. 



782,101 00 



OBSERVATIONS. 



100,584 00 



951,085 00 
764,902 00 



1,716,647 00 



Exercice 1878. 



TIIAVAt'X EXK&TKS TAIl LE SERVICE. 



/• Travaux neufs. 

Puits hydrostatique 

Plan et nivellement de Cholon 

Achèvement des rues Ohier, Haine- 
lin, Dayot, de Canton et Lcfehvre. 

Construction du 2* |kmiI de l'Ava- 
lanche 

Construction du 3* pont de l'Ava- 
lanche 

Construction du quai du Tiltill. . . . 

Egout de la rue Pellerin 

Construction de l'appouteinent de 
Chaudoc 

A reporter 



2,475 00 
730 00 


44,885 00 


86,450 00 


28,200 00 

72,500 00 

136,900 00 


6,850 00 


378,990 00 



M. Rampant, chef du ser- 
%ice. 

M. Kerrien, chef de la sec- 
tion des ponts et chaussées. 

A dater du 20 mars 1878, 
M. Chajiavnt , conducteur 
princi|tal, est chargé par in- 
térim de la section des |miiiIk 
et chaussée*. 
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B<3ieHAT10N 


DEPENSES 


TOTAUX. 


0BSBRVATI0N5. 






F, M 


378,000 00 
20,700 00 

i;,.*H! H) 

M;M M 

SJM H 

11 .«70 Wl 

-.':■:■ 

u.nr. ou 

50 00 

:ll.B«i un 

' «1 00 

7,yr.o ou 


58i.U5 00 
145,703 00 


A ■!,!■, .lu * — 1 

l878,M.Thi.'-.ii, i,. ..:,.' 

H, , i a, tbof h lu 

M. Cl.nu.Y.., (M ■><> h 




AïWïDlBHlL du IwulcjYinl U-hhoI. . 




h ■ "■ i. . 

l'.Mi'lriirl .lu Lui, , ,. *,„,, | 










î" Entretien. 


sc.sso »o 

SS.:tiKl («I 

1.710 IXi 
5,550 00 
l:i.i7" ihi 
3.M ibi 

'liu 00 

£15 00 
4» 00 




Ituale bn» <Ii<C)hiIoii 








Re*U*nliwi de lu w Naiiuiuili- 




■ . 




Ti.Lil .t.* Lrivaun ifenlnilû 
Tulal ilis Lram.u uifauliis | 




,1-, 


730, SOS IKI 
040 ,703 W 


. 1 ■ 

f- Travaux ntufi. 
ArlW-rfni^ni ri» 1 ... 
CunIrurliiHi ,lp li nirCli.itniïiu., . 

■ i . ri»' Daim I. 

■....; 
Ejorit nm Mw-»nluia(fnrlM iMIttil). 

. 


m,,- an.... 

BUKfM 1 

r,.v:u un 
71,117:. IH! 
31,100 O» 

IVi 

J|>;,i mi 
iM.iur. uu 
■ii,\;u uu 

«.510 ou 


1,370,1171 1)0 


87». 


M8.SU0 00 
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ni aie ii at id h 


111. 1 'EN -ES 


TOTAUN. 


UBSEBVATIONS. 






378,0011 «1 
ïfi.ldO «1 

I.V*II INI 
5.1*1 Wl 

M|M i»i 

MM mi 

:;.-.'Tu un 

il..™ (Kl 

111,115 <KI 

50 UO 

;H.E«l imi 

' mi oo 


SBMft oo 

115,1113 00 


A ilHlt'i ,lu 4 no* liri' 

ls7N,M.li,. ■ 

H. r.h.lll.ivnl, «M de 11 

-''■' I.T'»i« el «1»™- 

U.ÏI.. : i.-ii.-1. cliïfJuwr- 
M. ClMiuval, d..f lIi~ 1. 

su* p. f . 

Adi.l..r.lii Sl.nnl IKT'I. 

VU -,. lll.l.H|-|.|-ill- 

,i,,.l. ,-l th :u -|,-|i d.' !.. •-. 

Ii, .n dvs vuiiti cl clianwoca. 


■ 


« il'Kimtmc H 

inulowdHanJoB. 
















r Entretien. 


«.530 1)0 
vn;.m «m 
1.110 00 

5,:.:-i un 
IJ.I7» "" 

\:.m M 

m ou 

535 M 

100 00 




























■- '' ™ H*^ M 1,- 




Ptifeiiv «dWge CIwmi'Iou|--L,iu- 








II,™,. 


BUH oo 

■ ; 1 1 ■ . - ... i oo 


■ 

f Travaux wi/l, 
AcMtvtnmi riu bnikurd Donud., 
OmAm h.,.1 de i , raeQuAgneau... 

.... i....!- Il l, ..■ II.,-,. I, ::.... 

CwlivUm .1. 1. «j-I.Jivi... . . . 

Ipd rm Mac-Miibuit<l»rliu lunli-V 
€■■« i ni» 4* U r» Mm-KiIiou 


Ae mis. . . . 

X KXtOI'TÉB 1' 

7Lji7r. INI 

SI, s 

1 1.3X1 !'» 

il. wm 

m, lui lui 
ni.nu oo 

■H.olii 00 


1.370,1171 00 


B70. 








lte,500 0U 







Aj'IHiiiLi'ILIh'jiL .1 .il .|r ^'iiiiii.. 

A|-|mii(i!iiï-ril il il [l.nnl-1 1 

^'■Hltiin'&MilUtfjWlwtuHlU')... 



Fl-"ll-','['1 Nl»lini*MD... 

i;i' -1-rA.jLjKiK...... 

I '• ■'■! .lu il.y-[i|iu : ..h.... 

A|'j (.m. -il .1. Vii,l.|..ii,:... 



l'ullIBwinIiiù ïtlylluj.. 
Appoulcimiit i Mïllio. .. 
KïduuoIoihuiâ Vinh. 
i'IaccdeUGlUloIralc... 



ToUl d« Lraviui noifo... 
t Sntrttttn. 



Aliiaraui il.i u- 



Q., , i ■. I 
PootnifUih. 

Il "«-uk,.™ tfrrf™ 
P4ujb ;•< '■'■ •• - .... 
I'.:. ■— wr I. c . ... 
E ■ rw ■ ■■ du noir 



Travaux dm la uupcclnin* 

TuUl dea di^peiuea pour 



a. i~v <jù 

13,'jr.u ou 

l.'.MAI IN) 

3»j.n:. ai 

îu.'ti:, [hi 

!i.:is:> no 





W.TfO 00 






*.'■"- 00 















OBSERVATIONS. 



TABLEAU gênent! (/<■* thycnses f'titrs drpuit INI! i jusqu'à la fin de W9. 



bAsrsutkw 




lui,- pvIenMca. 


in:ii,Ns^s 


TOTAUX. 


EMHCICIS. 


,„„„,,.,,,. 


,„.„,.«. 


1 1 1 1 1 1 1 1 II ! 1 1 1 II 




a.un.ont bs 

■ 

SM.Htt mi 
SSV"nt mi 

HMM iW 

sra.sn i»i 
l.:i:.l.:.M 00 
l.arji.im wn 

;i;J. ":..-, 'Hi 

ma imi imi 

>M,tM M 

IKJ.IlH III 
wl.ti;. 1)0 

MMM uu 


34.3M W 

5*. oui us 
U.0M ihi 

SS.llSO OU 

liir..*:,ii ihi 
175.7W IK) 

|I;>|| III 1 

*w!«ii IHI 
ittlwa te 

185,108 OU 


it.an m 

V<iM± '«I 

l*MM « 
ML149 ci 

sa, un '»' 
n,Mi mi 

iS.TIi INI 
ÏM.llli LU» 

Mwn i»» 

in. h,! ini 

ni.on u 

., .■!...,,! -.;, 

mt.iNii (m 

Il III ,7111 

n»,«h in-, 


j.;.n.!nii ici 
min U3 

1,(61,43* mi 

SIM, DM HT 

4M.MS 00 

t, "la. ami nu 

uso.iuo imi 

10t,pM ihi 
1,1111,101 iw 

1, «0,1*7 (10 
l,H1l,.-,11 VU 

i.iaii.mn m 
i. mi,*:* .w 
1,116,0*1 1*1 

),:nu.ini t» 
i.nt.uu oo 




13,™,!* 85 


MH,mi ia 


MBMH Bl 


MJIMM us 





TABi&AU du prix de rt 


irai ilrs priurtfiuit.r ouini'ji's il/tus la 


"'"""'- 


DÉSIGNATION 


NOMS 


«Sfe 


cour 


1 
1 


lUimiLrttclînn ikt V l'I a' [I..IH- 


1IM 

Maurlicr. 
J..111:, M...1.111I 

(In, 

m™. 

11. 

I..11.,., 1. p, ru 

j u „ e , KrrbMV 

JV^.'iu'll"-. 

Kphoà - Bwmr- 

,..,.:;■;., 

Kv.i.u.,1 lk-.il, i 

kim1;"'ï'iv-i,-,. 


nu 

18*10 h i«i 

186S 1 1875 
|831 IS1I 

un 1 is7h 
tarniui* 

Dii-Ji., IKTI 

mai mi 

1817- 1878 

18TÏ-IH18 
îmo-imi 

1811-1818 

1*10-1871) 
(871 


88,800 UO 
11)7,815 00 
SM.740 00 

.i.;,a, aau mi 

J.I,\JIHI IHI 

158,800 00 

1 ».50o 00 
iss.siu 00 

mjut «0 

Iiiîinho ihi 
09,800 00 

M.iTK 1» 






i ' ■!" i ■ i ■ i' ■ 

K,.<nU.ii- pi comlrilrl In nin.li. 




- 

l! . ';'■'" " - .,- ::: 


tftUtm h |li il 



DÉSIGNATION 


NOUS 


Nanti 


COUT 


| 


C™«tnKtiun ■!■.- Mm* nie Ciliii.L 


UL 

Ej'rïaui) - Disvcr- 

Utm. 

Idem. 
Htm. 
/ricin. 
tlMWfWL 

rtwN 

Mm. 

i ■.'" ■■■■■■, 

H* 

Uaittlier. 
Jung. 


tgjB.an 

1S1Î-1BT3 

1870-1811 

IH71-I87S 
IK77-1H7N 

itm-im 

1879 

IST7-IHTK 
1177 

)K7i-1«7a 
1K0D-I870 

1813-181* 
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I. — Cahaux. 

Nous avons, dans la première partie de ce rapport, expose les 
raisons qui conduisent a l'alandon quasi absolu, au moins en 
De qui concerne les canaux à ouvrir, des petites sections admises 
pour les travaux antérieurs. Ce n*est, dans la plupart des cas, 
qu'en donnant aux canaux artificiels des dimensions assez grandes 
pour y établir une circulation d'eau considérable qu'on réussira 
à les prémunir contre les relèvements progressifs du Tond et la 
formation des dos d'ane. La grande section a en outre l'avan- 
lage du favoriser les parcours à grande vitesse impossibles A 
réaliser 'fans un profil étranglé où la section 'lu bateau occupe 
une fraction importante de celle du canal. Elle est donc seule 
Compatible avec la navigation a vapeur, desideratum obligé de 
MX qui envisagent un développement notable des relations 
fluviales de la colonie. 

Nous n'avons rien a ajouter aux éludes si complètes et si 
luci'lt'- effectuées par M. l'ingénteur-liydrographe Renaud, en 
ce qui concerne le tracé et le régime de ces canaux ; il est 
quelques points cependant sur lesquels on ne saurait trop 
insister pour éviter le retour des erreurs si souvent commises 
dans le passé, a savoir : 

Que la où le dos d'ane est possible l'expérience prouve qu'il se 
forme avec une surprenante rapidité ; 

Que cette rapidité serait considérablement accrue dans un 
canal de grande section, en raison de la proportionnalité des 
appons à la masse de l'eau qui circule; qu'il serait, par suite, 
Biopiste J" 1 dernier clief d'envisager l'éventualité de l'entretien 
pat des travaux annuels ou périodiques d'un grand canal ados 
d'âne; 

Que, par conséquent, un canal de grande section ne doit être 
entrepris qu'avec la certitude que son régime exclura toute 
tendance à la formation d'un dos d'ane. 

Quelle est la condition nécessaire pour réaliser cette immu- 
Tiin '■'' On semble, dans tomes les études antérieures, n'avoir 
reconnu d'autre cause à la formation des dos d'âne quelaren- 



contre, dans le parcours du canal, des Ilots entrés parsesdei 
embouchures dans des fleuves plus importants, soumis au régi 
des marées. Parlant de là, on croyait ne pouvoir éviter le dos 
d'Ane qu'en cherchant à établir dans le trajet de ces deux flots 
une différence assez grande pour que leur rencontre eût liei 
hors du canal, dans un fleuve ou un arroyo d'un débit prnpi 
sullïsant pour s'opposer A l'accumulation des dépôts. 

C'est une erreur, et on peut dire (l'expérience ne l'a que trop 
souvent démontré) que si c'était là la condition obligatoire de 
la non formation des dos d';1ne, il est peu de canaux, en raison 
de la configuration hydrographique île la colonie et de la rapide 
translation de la marée dans les glands fleuves, qui pussml être 
soustraits à cette cause d'obstruction, (letle condition heureuse- 
ment n'est pas inéluctable ; il n'est pas nécessaire que le flot et l 
jusant parcourent alternativement la longueur totale d'une, 
pour que les dépôts ne puissent s'y former : il suffit qui i 
deux flots, marchant à la rencontre l'un de F autre, oMtMMl 
l'appel d'un réservoir supérieur de capacité suffisante pour q 
s'enijouffrunt simultanément dans œ réservoir, V annulation • 
leurs vitesses res/>erthvs n'ait jms lieu dans tu ainal tui-ménie. 
Nous dirons, pour emprunter le langage de la science exact 
par excellence, que c'est là le théorème fondamental de l'établi: 
sèment des canaux de Cochinchinc. C'est sur cette proposition 
que M. l'ingénieur Renaud a fondé ses études des canaux du 
Cua-tieu et du Ftassac, et c'est ce qui nous l'ait considérer d'- 
études comme inattaquables au point de vue hydrographique. 

Un point essentiel à signaler encore : c'est que le débouché 
de ce réservoir régulateur dans le canal n'a pas besoin d'ê 
placé mathématiquement au point de rencontre théorique < 
deux courants de Ilots, car l'intensité de ces derniers dép* 
beaucoup moins de l'impulsion initiale que leur imprime 1 
marée à l'entrée du canal que île l'aspiration produite par I 
vide du réservoir à remplir. Si le réservoir était fermé, un i 
flots, dans le eanal, passerait devant son entrée pour aller ren 
contrer plus loin et arrêter le second Ilot qui n'aurait pu l'ai tein- 
dre; mais si le réservoir est ouvert, le premier flot s* 1 , précipite 
et est bientôt rejoint par le second qui n'a pas été arrêté i 
sa marche et dont la vitesse a été accélérée par l'aspiration « 
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réservoir. Au jusant, le réservoir se vide dans îe canal et ses 
eaux se partagent, suivant les circonstances locales, entre les 
deux reflux qui descendent aux embouchures de ce dernier. 

Il nous a paru nécessaire de mettre tout spécialement en 
lumière ce jeu de réservoir qui nous offre un remède efficace 
et sur contre une éventualité redoutable, et qui fait tomber bien 
des objection:-, produites à l'enquête contre les canaux projetés, 
et notamment celles qui sont fondées sur la possibilité d'une 
erreur de quelques minutes dans la fixation de l'état relatif de 
la marée aux deux bouches du canal a ouvrir. La question 
principale n'est pas là, elle est presque tout entière dans la 
corrélation établie entre les volumes d'eau débités respective- 
ment par le canal et par le réservoir de régulation. 

Ces points essentiels étant poses, nous espérons pouvoir faire 
passer sans peine dans l'esprit du Conseil colonial l'appréciation 
RM nous allons porter sur les principales éludes de canaux 
soumises à son examen. 

Trois voies principales répondant A des intérêts définis et 
, i c r i r j i-F - ont été étudiées, et nous mettons sous les yeux du 
Conseil les avant-projets dressés sur les bases établies par 
M. ringénieup-hydrograptae Renaud. Nous allons les examiner 
successivement dans l'ordre où ils ont été étudiés et présentés : 

1° Canal a?Hatien. — Établi par les anciens rois d'Annam 
dans un but a la fois politique et commercial, le canal d'IIalien 
i|uj peKe le grand fleuve du Bassac au golfe de Siam, par l'in- 
termédiaire du rach Gieng-tanli, est, par sa situation comme 
par sa longueur, qui atteint près de 72 kilomètres, la voie 
navigable la plus importante qui ail été artificiellement créée 
en Cochinchine. 

La nécessité de nouveaux travaux résulte d'une part de ce 
que la végétation accumulée des hautes herbes et les éboule- 
menls des talus dans ce canal en ont rétréci considérablement 
l'ouverture libre, et, d'autre part, a ce que le tirant d'eau dans 
sèche, qui ne dépasse pas 2 mètres dans la partie 
supérieure du canal du côté de Chaiuloc, est notablement inie- 
riem à ce chiffre dans la plus grande partie du parcours ci 
notamment dans la partie voisine du débouché du canal dans le 
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Gieng-lanb, où il présente même un seuil qui ne garde A l'élii 
que met. 50 cent, d'eau. 

Deux projeta ont été étudiés cl on en trouvera les bases 
nettement développées dans le rapport de M. Renaud, inséré au 
premier volume des fytttrsions et Hmunuûssanœs, 

L'un de ces projels, comportant un volume do déblais 
3 millions et demi de métrés cubes, donnerait au canal 
toute sa longueur, un tirant d'eau minimum de 2 met 
L'autre projet porterait le tirant d'eau minimum a 3 mèli 
et nécessiterait un déblai de millions de mètres cubes. 

Indépendamment de ces projels, qui ne présentent l"un ci 
l'autre que des dragages d'une exécution facile, H. Renaud a 
étudié l'amélioration du port d'Ualien, en vue de l'accession 
dans ce port des navires d'un tirant d'eau de 3 mètres, d: 
l'hypothèse où l'adoption du projet le plus important assurel 
au canal cette profondeur minium. 

Le port d' Ha tien est constitué d'une vaste haie intérieure, 
d'une superficie de 1,400 hectares environ, formant le tracé 
maritime du raeh (lieng-lanh. Les eaux de ce racli tracent sur 
le fond vaseux de celle baie un chenal sinueux, sujet à de fré- 
quentes variations, difficile à suivre, dont le passage sous le 
village d'Halicn constitue le port proprement dit. 

On y accède de la mer par un goulet creusé entre deux 
pointes rocheuses ayant une direction sensiblement rectiligne 
du sud-ouest au nord-est. 

Comme toutes les passes des ports de celte région, l'entrée 
du port d'Ualien est fermée aux navires de grand tonnage par 
une barre littorale qui ne garde A haute mer qu'un brassi; 
de 2 met. 30 cent, à 2 mél. 40 cent. 

Le projet présenté comporte d'une pari h li\ati lu r.ln 

dans la baie intérieure par des endignements destinés à ilu 
le cours du Gieng-tanh, et d'autre pari l'approfondi- rnn m 
la barre par l'élahlissenirnl de deux jetées parallèles, 
ricures, conduisant jusque sur les hauts fonds la chlSM 
duite au jusant par le déversement de la baie intérinire. 

Nous ne doutons pas que les jetées projetées par M. lien; 
ne réalisent l'approfondisseraenl de met. 60 cent, à 
80 cent, nécessaire pour porter à 3 mètres le tiranl tPeso 
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nimum sur la barre d'entrée; l'effet de ces jelées étant d'ailleurs 
intimement lié à leur saillie vers le large, il serait toujours 
facile d'établir, par leur construction sur nue moindre longueur 
et leur prolongement successif, l'état d'équilibre que l'on veut 
réaliser. 

Au surplus, l'enquête a laquelle a été soumis l'avant-projel 
u';i donné lieu qu'à de rares objections, en ce qui concerne les 
htim proprement dits. Aux doutes exprimés sur l'efficacité 
Ah jetées pour augmenter le tirant d'eau de la passe extérieure, 
noua répondrons par la concordance universelle des résultats 
obtenus, dans tous les ports du monde entier, dans une situa- 
tion analogue; l'opportunité de rétablissement des jetées n'a de 
restriction que par la dépense considérable qu'entraînerait un 
protongemcnl excessif de ces ouvrages vers la haute mer, car il 
es) bon de doute que des jetées judicieusement espacées et 
suffisamment prolongées réalisent un approfondissement déter- 
miné de la passe. A llatien, les conditions sont particulièrement 
favorables à la réussite de ces ouvrages : les fonds sur lesquels 
les jetées seraient établies sont élevés, ce qui diminue considé- 
rablement leur seclion et leur prix ; les sables qui constituent 
ces fonds assurent une assiette solide, incompressible a des 
enrochements ou en blocs artificiels de faible volume; 
Pappigfbsdisseraenl A réaliser est très-faible, les hauts fonds 
sont peu éloignés de la côte, et pour obtenir un effet méca- 
nique si nécessaire et si faible, on dispose immédiatement en 
iijte des jetées, à moins de 2 milles de la barre à écréter, 
d'un réservoir de chasse naturel, de 1,400 hectares de super- 
ficie, emmagasinant à une marée de vive eau prés de 10 millions 
■ le mètres cubes d'eau, à quoi il faut ajouter l'effet permanent 
d'un ncè qui débile 500 métrés cubes par seconde. 

La Chambre île commerce a objecté le peu de garanties de 

durée que présenteraient les pilotis et estacades des endigue- 

menls exposés à l'attaque des tarais et la dépense considérable 

qu'entraînerait leur renouvellement fréquent. Le mode de cons- 

que nous avons indiqué plus haut pour les jetées exté- 

épond à cette objection en ce qui concerne ces 

Quant aux endiguements de la baie intérieure, ce ne 

sont nullement des estacades sur pilotis réguliers qui devraient 
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les constituer, mais simplement des guideaux en rondins de 
menus bois analogues à ceux qui sont employés dans la Lom- 
bardie pour les défenses des mes; ils seraient formés de bots 
de peu de valeur extraits do* fui vis de la légion d'IIalien ; leurs 
dimensions seraient três-restreintes; quelques clayonnages les 
compléteraient, et il est certain qu'avant leur destruction les 
attcrrisscnients formés en arriére de ces ouvrages auraient défi- 
nitivement Qxé le chenal et rendraient très-milItmêE las Nr 
penses d'entretien el de renouvellement des ouvrages directeurs. 

Une objection plus sérieuse a été formulée contre le projet 
complet, a trois mètres de tirant d'eau, et a emporté le vote de 
la commission d'enquête en laveur du projet réduit, ne compor- 
tant qu'un tirant d'eau de deux mètres el écartant tout travail 
d'approfondissement de la barre, à savoir : l'absence à peu pi 
absolue de relations commerciales, actuelles ou éventuel!' 
entre la Cochinchine el le royaume de Siam. 

Nous ne partageons pas à cet égard l'opinion de la commis- 
sion, el nous espérons que le Conseil colonial repoussera une 
disposition dont l'économie apparente serait compensée par de 
graves inconvénients. 

Nous croyons qu'entre la mer libre d'un côté el la gram 
voie navigable du Bassac, accessible aux plus grands navires 
commerce, il n'est pas sage de créer intentionnellement un sei 
infranchissable aux bateaux d'un tirant d'eau supérieur à dei 
mètres. La navigation locale maritime n'esl pas nulle el b 
compte-rendu des travaux de la Chambre de commerce de Saigc 
nous fournit a cet égard d'intéressants et précieux renseignt 
menls. Nous y voyons, en effet, que le port d'Italien comporte 
un mouvement commercial annuel représentant une valeur de 
174,413 piastres; que les ports du Rach-gia el de GamftË 
atteignent le chiffre de 25(i,J<(J8 piastres ; qu'enfin il entre en 
Cochinchine, venant du Cambodge et du Laos, par la voie 
Mékong, des marchandises évaluées a 925,517 piastres, 
bien difficile d'admettre que ce mouvement considérable repi 
sente une importation exclusive en Cochinchine ; une partie m 
lable passe en transit, el esl-il téméraire de penser qu'une partie 
de ce transit s' effectuerai! vers le golfe de Siam et la péoiondfl 
Indo-Chinoise si nous possédions sur nos côtes occidentales un 
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port sur el d'accès commode. Le seul mouvement d'exportation 
de Camau, de Rach-gia el d'Halien ne justifie-t-il pas, dès 
maintenant , la dépense relativement faillie d'amélioration de 
Tenlrée de ee dernier port ? Limiter son accès aux barques 
de deux mètres de tirant d'eau serait a nos yeux une mesure 
fâcheuse, car des barques de ce gabarit sont faibles et ont peu 
de tenue à la mer ; l'ouverture du port d'IIatien aux navires 
de trois mètres constituerait, à ce point de vue, une amélioration 
considérable et amènerait certainement un accroissement consi- 
dérable de la navigation maritime dans celte légion. 

considérations d'un ordre plus élevé militent en 
faveur du projet que nous soutenons; on affirme qu'un des 
objectifs îles rois d'Annam, en créant le canal de Vinb-lé, était 
la guerre avec le royaume de Siam ; une éventualité de ce 
genre n'est certes pas a prévoir actuellement, mais est-il sage 
de sacrifier complètement les considérations militaires alors que 
i';il iL-ntion de l'Europe est plus que jamais portée vers les 
régions inexplorées du nord de l'Indo-Cbine et que des événe- 
ments, dont la portée est difficile à prévoir, sont peut-être à la 
veille de se produire. 

Au seul point de vue de la surveillance intérieure de notre 
colonie, n'y a-l-il pas un avantage considérable à ouvrir à nos 
1 guerre, à nos croiseurs et avisos, une porte sur cette 
côte occidentale qu'aucune voie ne relie à l'intérieur? 

Le projet restreint a tons les inconvénients des demi-mesures; 
il ne réalise aucun des avantages de la solution complète el il 
ferme la voie au progrès ultérieur que tout nous autorise à 
prévoir dés aujourd'hui. Alors que des travaux intérieurs consi- 
iènblei . l'ouverture des grandes voies navigables, la création 
tic route* iiTir^tivs unit donnera la colonie un nouvel essor, 
wt-il opportun de laisser sans issue vers le dehors la moitié 
ilu développement de ses côtes? 

On nous objectera que les travaux complémentaires que nous 
demandons ne sont point compromis par ceux auxquels se 
botneol les vœux de la commission d'enquête, qu'on sera tou- 
jours à temps de les exécuter lorsque le développement des 
transactions les justifiera. A cela nous répondrons d'abord que 
c'est une théorie fausse, dans l'économie des nations, que celle 
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qui subordonne strictement le perfectionnement de l'outillage 
aux besoins réellement constatés ; lorsque ces besoins se mani- 
festent, lorsque l'industrie d'un pays se développe, malgré un 
outillage insuffisant, au point d'exiger qu'on brise ses entraves 
et qu'on lui ouvre un plus vaste champ, c'est qu'elle souffre 
depuis longtemps de l'état actuel et qu'on lui a causé déjà un 
grave préjudice par un état de stagnation trop longtemps pro- 
longé. Les grands travaux d'utilité générale doivent précéder, 
dans une juste mesure, le développement de l'industrie et du 
commerce; c'est les faire dix ans, vingt ans trop tard que 
d'attendre qu'ils soient justifiés par un rendement immédiat. 
Ainsi ont procédé toutes les nations d'Europe véritablement 
prospères ; ainsi se sont créés et se créent encore aujourd'hui 
en France ces merveilleux travaux d'utilité publique dont le 
bilan s'établirait par un déficit désastreux si l'on n'escomptait 
un avenir dont leur création même va décupler les ressources. 

Cette théorie seule est vraie et féconde; elle exige, à la vérité, 
une intuition nette et sûre de la valeur ultérieure de l'œuvre, 
une sage pondération entre les produits escomptés et les res- 
sources disponibles pour son exécution; mais c'est elle qui 
assure aux sacrifices budgétaires le maximum de rendement 
dans l'intérêt de tous ; c'est elle dont nous demandons l'applica- 
tion dans notre colonie de Cochinchine, si féconde en ressources 
présentes et futures, persuadé que le Conseil colonial saura, 
dans sa sagesse et son patriotisme, faire une part légitime aux 
espérances qu'elle donne ! 

Une autre raison milite encore en faveur de Pexécution im- 
médiate du projet complet, en ce qui concerne le canal d' Ha tien, 
à savoir : la difficulté de constituer, pour une dépense restreinte, 
le matériel nécessaire aux entreprises de cette nature. Lorsque 
nous offrirons à l'industrie des travaux de canalisation s'élevant 
à 12 ou l5 millions, elle n'hésitera pas à créer et à mettre en 
œuvre le matériel nécessaire et très-couteux de dragues, chalands 
et remorqueurs. 

Noyée dans l'ensemble des frais d'une vaste entreprise, cette 
dépense spéciale influera peu sur le prix d'unité des travaux; 
il ne faudrait pas attendre la môme économie si nous venions 
à réclamer dans quelques années l'exécution isolée du supplé- 
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ment de travail tloni on demande aujourd'hui l'ajournement. 
Indépendamment de la gène qu'on apporte au commerce en 
revenant 4 deux fois sur une voie en exploitation, il est probable 
que les exigences légitimes des entrepreneurs, forces de s'outiller 
en \ uc de ce travail restreint , nous feraient payer cher 
l'économie intempestive qu'on propose aujourd'hui. 

Toutes ces considérations nous conduisent â demander for- 
mellement au Conseil colonial de comprendre dans ses prévisions 
immédiates la totalité des travaux prévus pour ouvrir largement 
notre unique port de l'ouest, et lui donner, ainsi qu'au canal 
qui lui fait suite, un tirant d'eau minimum de 3 mètres. 

On trouvera dans les dossiers spéciaux des travaux les dispo- 
sitions techniques des ouvrages projetés; nous nous bornerons 
à indiquer les conditions financières de leur exécution. 

Le projet restreint comporterait la dépense suivante : 

1,185,000 milras cubes de rase, à Ofr. 60 cent, le mètre., i ,3 H, 000' 00 

1,361,000 mètre* tubes d'argile, à 1 franc le mètre 1,364,000 00 

RégaJage des chemins de haiage 150,000 00 

Bn%ttemenl de la haie 250,000 00 

Sun. me h «loir pour imprévus et divers 225,000 00 

Dépenses lolales 3,300,000' 00 

Le projet complet se décompose ainsi qu'il suit : 

2,023,000 mètres cube* de vase, a fr. 00 cent, le mètre.. 1,753,800' 00 

3,l!l".lXNi !,,;■ outn's dVuple, à I franc le mètre 3,107,000 00 

des chemins de balage 150,000 00 

EndigurmeiU de la baie.. 250,000 00 

■ enre «00,000 00 

BUBM a raloîr pour divers el imprévus 330,200 00 

dépenses Lolales 6,400,000'00 

2" Canal maritime du Vaïco ait Cua-tieu. — Le second canal 
Étudié par M. l'ingénicur-hydrographe Renaud, destiné à relier 
par un canal accessible aux grands bateaux à vapeur le Vatco 
au Cua-tieu, de façon à éviter le passage par la mer pour aller 
de Saigon à Mytho et dans l'ouest, ne pouvait rencontrer et n'a 
rencontré, en effet, aucune objection de principe; tout le monde 
est unanime à reconnaître qu'on ne peut laisser subsister une 
anomalie qui force la navigation intérieure à sortir de la colonie 
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pour y rentrer par un autre fleuve après un parcours difficile 
et sans profit dans des parages où l'état de la mer présente 
souvent de véritables dangers. Cette situation oblige à établir le 
matériel des messageries à vapeur de l'intérieur en vue de la 
navigation maritime. C'est un sacrifice d'argent considérable, 
une perte de temps notable, un ennui et souvent un danger 
pour les personnes. 

La nécessité de faciliter aux embarcations indigènes le par- 
cours de Saigon à Mytho, et de suppléer à l'envasement de la 
voie de l'arroyo de la Poste et du Benluc, avait conduit les 
administrations antérieures à opérer la jonction du Vaïco et du 
Cua-tieu, et c'est dans ce but qu'a été créé le canal de Cho-gao. 
Ce canal de section réduite a subi le sort commun : un dos 
d'âne s'y est immédiatement formé qui le rend à peu près in- 
franchissable. 11 fallait y suppléer et créer dans cette direction, 
non une voie étroite pour les jonques et barques, mais une 
voie praticable par la grande navigation à vapeur. C'est le but 
que s'est proposé M. Renaud. Nous n'avons pas à revenir sur 
les conditions hydrographiques de son projet; nous avons déjà 
dit qu'il est inattaquable à ce point de vue ; les critiques dont 
il a été l'objet, les objections faites par la chambre de commerce 
en vue de substituer à ce projet une disposition qui aurait 
utilisé le canal de Cho-gao, sont tombées devant l'exposé d'une 
théorie qui doit servir de base nécessaire à tous les projets de 
ce genre, et la commission d'enquête a admis à l'unanimité le 
projet présenté. Le Conseil colonial jugera de même, nous en 
avons la conviction, et nous ne saurions mieux faire, pour 
enlever toute indécision à cet égard, que de placer sous ses 
yeux la réponse si lucide de M. l'ingénieur Renaud aux objec- 
tions qui lui ont été opposées : 

« RÉPONSE aux objections faites au projet de canal reliant 

le Cua-tieu au Vaïco. 

« Trois objections principales ont été faites au tracé du 
canal du Vaïco au Cua-tieu : 

« 1° Il ne peut pas être fréquenté par les jonques à cause 
des lames du Cua-tieu; 
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t 2" Il débouche Irop loin de Mytho; 

« 3° Il n'utilise pas le plus grand travail de canalisation qui 
■El été bit en Cochinehine : le canal de Cho-gao, creusé en 
; :c vi.ùu simiégiquc. Celui-ci a l'avantage de s'amorcer 
dans le racli Ka-hon qui débouche dans le bras de Mylho a une 
portée de canon de la ville. En mettant de côté le point de 
vue hydrographique, il est dans d'excellentes conditions; il faut 
donc avant tout chercher à en tirer parti, l'élargir, l'appro- 
fondir et changer le régime des courants aiin d'éviter le dos 
tfâne, 

« Tel a été le vœu exprimé par (a Chambre de commerce; 
plusieurs de ses membres onl, dans la discussion, proposé divers 
projets; je vais essayer de démontrer que toute solution uti- 
lisant le canal de Cho-gao est inacceptable au point de vue 
hydrographique. 

« En demandant à entreprendre les éludes du canal, je n'avais 
d'abord pas eu d'autre but que l'agrandissement du Cho-gao, 
Hpéranl trouver un remède au dos d'âne. Dans mon rapport, 
j'ai dit, sans en avoir donné les raisons, que j'avais été amené 
a abandonner le projet : « J'avais espéré qu'en agrandissant le 
canal de Cho-gao, canalisant le Xa-boï et coupant quelques 
coudes au rach La, la marée se propagerait plus rapidement 
et le dos d'âne pourrait être évité. D'après mes observations, il 
n'en est rien. . . » (Excursions et Reconnaissances, 3 e fascicule, 
page 320). C'est précisément là le projet demandé par la 
Chambre île commerce. 

c En l'étal actuel du canal, le fioL arrive à l'entrée du rach 
Ka-bon environ dix à quinze minutes après l'entrée du flot 
dans le Song-tra ; puis le Roi, remontant le rach La, arrive au 
raih Xa-hoï trente ou quarante minutes avant que le flot du 
liich EU-hûD arrive à l'extrémité sud du canal; de sorte que 
la rencontre des deux flots a lieu dans la partie sud du canal; 
le dos d'âne s'étend entre les deux postes de miliciens, celui 
du milieu du canal et celui de l'extrémité sud. En élargissant 
Cl approfondissant le canal Duperie, dit-on, d'après mes données 
mêmes sur la propagation de la marée, le flot du Song-tra 
pourra, en quarante minutes, parcourir les 11 kilomètres de 
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canal, et le dos d'âne sera rejeté dans les deux rachs qui p: 
longent le mch Ka-hon au-delà de Cho-gao. 

« Je soutiens d'abord que la vitesse de propagation du 
ne sera pas très-sensiblement augmentée lorsqu'on agrandir 
section du canal. En parlant, dans mon rapport, de la 
gation des marées dans les canaux et arroyos, je suppo: 
implicitement que les cours d'eau étaient placés dans des 
dilions telles que leurs dimensions transversales étaient 
rapport avec la masse d'eau qui y passait par marée. 

u Sans doute, la grandeur de la section influe sur la vil 
de propagation par le seul eiFet du frottement contre les berg( 
maïs la cause principale, c'est l'appel produit par le vide à 
remplir. En parlant des cours d'eau de la Cocliincliine, j'ai dit 
qu'il existait une relation entre les dimensions transvei 
d'un arroyo et la masse d'eau qui y circule; par suite. 
relation entre la section de l'arroyo et la vitesse de la m; 
qui s'y propage; mais qu'un canal soit amorcé à un réservoir. 
trop petit ou trop grand, la vitesse de propagation dépendn 
surtout de la grandeur du réservoir et peu de ses dimensions 
transversales. Un pareil cas ne se présente pas dans le terrain 
de vase de la Cocliincliine où, chaque fois qu'on a creusé un 
canal, on voit les actions des courants tendre a changer ses 
dimensions et à mettre sa section en rapport avec son débit. 

« Jamais le canal de Cliogao n'aurait eu de dos d'âne si le 
rach Ka-lion cl le rach Ong-von eussent été plus étendus; la 
rencontre des courants aurait donné lieu à des phénomènes 
analogues à ceux que nous avons étudiés a l'entrée du canal 
Traon, amorcé dans le rach Ba-ké. 

« On propose aussi de bâter l'arrivée du flot dans le 
en coupant la boucle formée par le rach La et en prolongeant 
le canal de Cho-gao jusqu'au Song-lra. D'après la carte hydro- 
graphique, la distance n'est raccourcie que de 4 IriloanôtMBj 
d'après la carte Bigre), elle le serait de 6; mais, au lieu d'une 
rivière ayant 1tX) mètres de large sur H mètres de profondeur, 
on aurait un canal dont la section serait moitié moindre, et ne 
perdrait-on pas ainsi sur la vitesse de propagation le bi 
de la dislance ? 

<r Admettons toutefois qu'on arrive M i-ésultat et 
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deux flots se rencontrent exactement à l'extrémité sud du canal 
de Cho-gao. Comment est formé le réservoir Taisant appel au 
flot et chasse au jusant? De la partie supérieure du rach Ka-hon 
ayant 20 mètres de largeur sur A mètres de profondeur, et le 
rach Ong-von de 12 à 15 mètres de largeur sur 2 ou 3 mètres 
de profondeur. On prétend qu'en agrandissant le canal, on 
M^msilte la masse d'eau qui y circule; c'est une erreur, rien 
de plus ne passera à l'extrémité sud du canal, et alors, pour 
m;ii:itrmi' à 5 mètres de profondeur le canal élargi à 00 mètres 
cl le rach Ka-hon également élargi, on compte sur cette petite 
masse d'eau des rachs Ong-von et Ka-hon qui, actuellement, 
passant tout entière dans le rach Ka-hon, suffit à peine à 
l'entretenir à ■* mètres de profondeur, alors qu'il n'a que 
35 ou H) mètres de largeur. 

< Avec un tel tracé, je n'admets pas [dus de 1 met. 50 cent. 
de profondeur dans le canal, à sa sortie dans le Ka-hon. Vou- 
tlrait-on alors employer des dragues pour résister à l'état 
d'équilibre des tonds d'un canal et d'un rach de 60 métrés, 
quand on n'a pas pu venir à bout, après trois années de dra- 
gages, d'augmenter, même pour quelques jours, la profondeur 
de l'arroyo de la Poste, qui n'a que 15 mètres de largeur? 

i Eutin, le canal et le rach Ka-hon se rencontrent dans des 
directions à peu près opposées; dans de telles conditions, un 
atterrissement est impossible à éviter. La rencontre de deux 
courants sous celle inclinaison donne forcément lieu à un 
exhaussement de fonds, quand bien même l'eau peut s'écouler 
après celle rencontre par une large issue. On ne connaît pas 
un seul cas faisant exception à la règle. Ainsi, le plus beau des 
Benne de la Cochinchine, le Vaïco, dont les beiges sont partout 
il qui n'a dans loul son cours que de liés-grands 
fonds, rencontre le -Soirap à peu près comme le courant du 
canal rencontrerait le Ka-hon; les fonds du Vaïco s'exhaussent 
de 7 métrés dans le chenal et des lianes occupent les trois 
quarts du fleuve; et là pourtant le jusant a pour issue toute la 
branche du Soirap, large de 3 à & kilomètres. 

t En résumé, le projet proposé par la Chambre de commerce 
est inacceptable : 

« 1° Parce qu'il est douteux qu'en élargissant le canal de 
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Cho-gao, et même en le prolongeant jusqu'au Song-tra, on 
arrive à augmenter suffisamment la vitesse de propagation du 
flot du Vaïco pour que la rencontre des courants ait lieu à 
l'extrémité sud du canal ; 

€ 2° Parce que, en admettant ce résultat obtenu, les deux 
flots se rencontrent dans des directions presque opposées, et 
qu'il est impossible, dans de telles conditions, d'éviter des 
atterrissements ; 

€ 3° Parce que, en supposant même que par une disposition 
quelconque on arrive à changer l'angle sous lequel ces deux 
courants se rencontrent, la partie haute du rach Ka-hon et le 
rach Ong-von ont une masse d'eau trop insuffisante pour servir 
de réservoir au canal agrandi et au rach élargi ; qu'à peine, 
avec deux cours d'eau aussi faibles, peut-on compter sur une 
profondeur de \ met. 50 cent. 

« n peut aussi chercher à rejeter le dos d'âne dans le rach 
La, c'est-à-dire à faire rencontrer les courants à l'extrémité 
nord du canal amorcé au rach La. Pour y arriver, on prolon- 
gerait le canal directement vers le Cua-tieu , et laissant de côté 
le rach Ka-hon, on donnerait au canal entier la largeur et la 
profondeur adoptée dans le projet. Pour des raisons identiques 
à celles qui ont fait repousser le projet précédent, ce tracé est 
encore défectueux. Le canal de Chogao est amorcé trop haut 
dans le rach La pour que la partie supérieure du rach forme 
un réservoir suffisant ; sans être aussi faible que celle des 
rachs Ong-von et Ka-hon, sa masse d'eau ne pourrait alimen- 
ter et le rach La et le canal qui appartiendrait alors tout entier 
au bassin du Cua-tieu. De plus, avec le canal prolongé dans le 
sud, le rach Ka-hon s'envase, et on perd le bénéfice de la sortie 
en vue de Mytho. 

« Nous allons montrer maintenant que ces projets, si défec- 
tueux au point de vue hydrographique, sont moins économiques 
que le projet que j'ai présenté. 

« Le canal de Chogao actuel représente un volume de 
720,000 mètres cubes, y compris la partie du rach Xa-hoi 
qu'il emprunte. Le canal, élargi suivant les dimensions propo- 
sées dans le projet, aurait un volume de 5,100,000 mètres 



cultes ; en retranchant les 720,01)0 de l'ancien canal, il reste 
4,380,000 mètres cubes à creuser. 

u II liiut élargir le raeh Ka-hon à 60 mètres, soit 700,000 mè- 
nes cubes. Total 5,080,000 mètres cubes dans le projet le plus 
restreint, qui consiste simplement à agrandir le canal de Cho- 
gao, sans parler des coudes du racli La qu'il faudra couper, 

i Si niainteiiaiiL on prolonge le canal jusqu'au Song-lra, c'est 
un surcroît de 2,1-20,000 métros cubes. Total 7,300,000 mè- 
Ires cubes. 

< Si on le prolonge par le sud de Cho-gao au Cua-lieu, c'est 
il peu prés le même volume. 

« 11 est certain qu'il est possible d'établir dans le canal de 
tîhp|W0 "" régime du courants sans dos d'âne, et même d'y 
l'aire circuler assez d'eau pour qu'il se maintienne à 5 mètres 
de profondeur ; mais il l'aul alors commencer par transformer 
tout le raefa Ka-hon en une grande rivière ; creuser, élargir, 
allonger toute se partie supérieure, en faire autant pour le 
raeh Ong-von; en un mol, établir des canaux pour apporter 
l'eau au canal de Cho-gao, qui donnera passage aux bateaux. 
Hais au lieu des 4,Ti(l(l,IH.)ll mètres cubes du pruje! que j'ai 
c'est un chiffre triple ou quadruple qu'il faut compter, 
car là tout est a creuser, et les deux branches du canal et le 
i.'seï Adir qui doit s appeler le Ilot, et les entretenir par les 
fhnmrïï du jusant. 

« La Chambre de commerce a fait au projet que j'ai présenté 
le reproche û être de 12 à 15 kilomètres plus long que le trajet 
eu le Cho-gao. Il ne faut pas oublier que le bul réel du canal 
est de donner passage aux vapeurs, cl en réalité le retard est 
moins considérable, le vapeur ayant tout intérêt à ce que le 
trajet dans les canaux et petits arroyos soit le plus court pos- 
sible, car sa vitesse y est très-ralentic. Si, dans les mêmes 
conditions de cornants, deux vapeurs parlent ensemble du Song- 
lia pour se rendre à Mylho, l'un par le canal projeté, l'autre 
par Cho-gao, en admettant nue vitesse de 5 noeuds dans les 
canaux et 10 nœuds en rivière, le premier n'arrivera qu'avec 
quinze ou vingt minutes de retard sur le second. 

i Sans doute, il serait commode que le canal put déboucher 
près de Mylho, et qu'il put servir également aux jonques. Il est 
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incontestable que le canal de Vinh-huu n'arrêtera pas le moi 
vemenl de barques du canal de Cho-gao, qui est encore appt 
à rendre de grands services, pas plus que le canal de Cho-gao 
n'a arrêté le mouvement des barques de l'arroyo de la Posle. 

a Par les temps calmes, cl c'est le cas général en Cochin- 
chine, sauf deux ou ou trois mois de l'année, ne sera-t-il pas 
très-avantageux pour les jonques et les canonnières d'avoir 
deux voies et de pouvoir partir île Mylho avec courant favorable 
quel que soit l'clat de la marée; elles prendront la nie 
rach Ka lion s'il y a flot, ou descendront le Cua-lku jus*; 
Vinh-huu s'il y a jusant. 

a Mais ce ne sont la que des considérations accessoires; li 
point capilal est de créer pour tes vapeurs un grand canal i 
se niainlienne sans dragages. 

« On ne peut, en Cochinchîne, tracer un canal sans se pri 
cuper des régions des courants qui s'y établiront et i 
quantité d'eau qui y passera, car, èlanl donnée» les démens 

d'un canal, la niasse d'eau qui doit y passer pour l'enlrete 
est par là même déterminée; il n'existera qu'à la condili 
qu'elle lui soit fournie, et loule solution qui n'en lient ] 
compte doit cire rejelée. 

v La première condition est donc d'amorcer un grand MB 
sur des cours d'eau importants. Le canal du Cua-tieu au Vaï 
ne peut avoir un point d'altadic sur le Vaïco et l'autre sur Ii 
Cua-tieu, la marche des marées dans les deux fleuves est i 
concordante. 

« Il n'y a, dans toute Ja bande de terrain qui les sépare, i 
deux arroyos d'un débit assez grand pour servir d'amorce a u 
canal de GO mètres : c'esL le rach Go-cong cl le rach La qui I 
réunissent pour former le Song-tra. 

Le débouché du rach Giong-ké dans le rach Go-cong el o 
du rach Kien, prés de Cho-dinh, dans le rach La forment 1 
limites au-delà desquelles les deux rachs ont un débit trop 
faible. Ces deux points d'amorce limités étant ainsi détermina^ 
le problème du tracé du canal n'admet que deux solutions qui 
correspondent chacune à un canal ayant pour points d'aliadie 
d'une part Cho-dinh ou l« débouché du Giong-ké, et de ['autre 
deux points sur le Cua-lîeu déterminés par la condition que 



tflg Bots 'lu Vaïco et du Cua-tieu se rencontrent respectivement 
dans le rach La à Clioilinh, dans le rach Co-cong au Giong-ké. 

a D'après la carie Dîprel, ces deux tracés paraissent pos- 
0ààts, car Les points d'attache sont tous deux à peu près a égale 
distance du Song-lra, Mais en réalité, Cho-dinh est à moins de 
deux milles du confluent du rach La, et la marée qui y arrive a 
;\ peine vingt minutes de retard sur la marée du Song-lra. Enfin, 
l.i distance de Cho-dinh au Cua-tieu est prés d'un tiers plus 
grande que celle qu'indique la carte. 

« Dès lors, le tracé par le rach Go-cong et Vinh-huu reste 
Miil possible; seul il permet la rencontre des deux flots dans 
des conditions favorables pour éviter le dos d'Ane, et seul il 
assure au canal un débit suffisant pour que sa profondeur soit 
maintenue sans dragages ni chasses d'écluses. 

" J. RENAUli, 

» lngélbl''iii-li>driiL | -t , a|>lii.' ■!■' I. ■tiw. ii 



Cette réponse ne saurait laisser subsister aucun doute, et 
nous n'hésitons pas à déclarer que le canal maritime du Cua- 
tieu est un des premiers ouvrages sur lesquels doive se porter 
la sollicitude du Conseil colonial. 

On trouvera dans un dossier spécial les dispositions de détail 
de ce projet, qui constitue un type ries voies navigables a grande 
section a créer en Cochinchine; à ce litre, nous avons fait 
figurer dans ce rapport d'ensemble, concurremment avec ceux 
• vuies projetées, le profil en travers de ce canal 
(planche II, figure I). 

L'application de ce profil à la longueur de 1(3,700 mètres 
que doit avoir ce canal, conduit a un cube total de déblais d'en- 
viron 6,000,000 de mètres cubes; les parties utilisables des rachs 
Giong-ké et Mundao réduiraient ce volume à 5,T>00,000 mènes 
<:ii!n'~. M. Renaud espère qu'une partie de l'approfondissement 
pourrait être réalisée par le jeu naturel des courants; nous ne 
croyons pas devoir le suivre dans celle voie, qui peut donner 
lieu a des mécomptes et qui aurait du moins l'inconvénient 
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d'exiger, pour atteindre le tirant d'eau normal, un temps indé- 
terminé et probablement assez long. 

Nous établissons donc ainsi qu'il suit la dépense de ce 
travail : 

5,500,000 métrés cubes do déblais, a fr. 80 cent 4,400,000' 00 

Régalagc des chemins et roules de halago 50,000 00 

Indemnités de terrains (approximativement 160 hectares). 25,000 00 

Travaux divers et imprévus 325,000 00 

Total 4,800,000^00 

Soit par kilomètre -^# 4 = 287,400 francs. 

3° Canal de Mytho au Bassac. — Le troisième grand canal 
projeté est destiné à relier directement Mytho au fleuve du 
Bassac. M. l'ingénieur Renaud a proposé de constituer cette 
voie de trois parties distinctes : 1° partie comprise entre le 
Bassac et le Co-khien ; 2° partie comprise entre le Co-khicn et le 
Ham-long ; 3° enfin, partie comprise entre le Ham-long et Mytho. 

La première partie serait constituée par l'ouverture à large 
section et la rectification du rach ou canal de Traon, du rach 
Baké et du rach Mang-thit. Le régime régulier de cette branche 
et la conservation de ses fonds sont assurés, comme pour le 
canal du Cua-tieu, par l'élargissement de la section et par le 
jeu d'un réservoir d'appel au flot de chasse au jusant, constitué 
par la boucle des rachs Baké et Traon ; mais ici on a prévu 
la fermeture de cette boucle par deux barrages écluses pour 
suppléer à l'insuffisance du volume de ce réservoir, eu égard à 
la grande section donnée au canal. 

Un de ces barrages, situé en aval, en face de la pagode Ba-pho, 
à l'entrée de la partie non utilisée du rach Traon, serait fermé 
après le flot et forcerait les eaux de la boucle à s'écouler par 
l'orifice amont dans le rach Baké, en face de Truong-loc. 
L'écluse placée à cette extrémité sera généralement ouverte, 
mais elle pourra être fermée périodiquement pour former une 
retenue de chasse dont on lancerait l'eau dans le canal, vers la 
fin du jusant. Elle deviendrait donc inutile dans le cas où le 
jeu naturel du réservoir suffirait à maintenir les fonds de la 
nouvelle voie. 

Pour la deuxième partie du canal, située entre le Co-khien et 
le Ham-long, M. Renaud propose d'utiliser le rach Cho-lacht, 
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qui Ibffnu une sorte de V entre ces deux branches du Urand- 
Fleuvo; mais l'insuffisance iln réservoir régulateur, formé par 
ili-loc qui débouche a la pointe du V, l'a conduit à 
projeter un certain nombre île barrages écluses ayant pour 
objet de fermer l'issue vers le fleuve de tous les rachs qui font 
mite, vers la potnle de l'île, au rach Vinb-loc (rach Ilabo, rach 
EKaMuong, etc.), '■! de contraindre leurs eaux à s'écouler, par 
le rach \inh-loc, dans le Cho-lacht, élargi et canalisé. 

Ces dispositions sont inattaquables au pointde vue théorique, 
m. h il ne foui pas se dissimuler qu'elles présentent dans la 
pratique de graves inconvénients. En premier lieu, il est pro- 
bable que le nombre des écluses projetées par M. Renaud 
Astrail être notablement augmenté, bous peine de voir les eaux 
le ce bassin artificiel se perdre par les nombreux rachs secon- 
dajrea qui sillonnent la partie de l'île située à l'ouest du rnch 
Cho-lacht, et qui ne figurent pas sur la carte. La fermeture de 
toutes ces issues, outre qu'elle élèverait notablement la dépense 
prévue, apporterait une gène considérable pour la circulation 
des barques, qui est três-active dans celle région; elle exigerait 
mi personnel considérable, et il serait probablement difficile 
tfflsaurer fa simultanéité des manœuvres auxquelles donneraient 

lieu ces nombreux pertuis écluses. 

Enfin, et c'est la une objection des plus sérieuses, l'exécution 
même d'ouvrages de ce genre, dans le terrain peu consistant sur 
lequel ils devraient être assis, présenterait des difficultés qui ne 
Beurraient .sans doute être surmontées que par des dépenses 
hors de proportion avec le but à atteindre; s'il fallait construire 
tges écluses dans un tel terrain, nous doutons qu'une 
SOSUOe de 1 million puisse y suffire, cl qui sait si les eaux, 
ainsi retenues dans un vaste bassin vaseux, sillonné de rachs, 
de ruisseaux et de rigoles d'irrigation, ne se fraieraient pas du 
Jour au lendemain un nouveau passage, en élargissant île vive 
l'urce les issues secondaires qu'on ne peut songer A fermer sans 
se lancer dans un dédale d'ouvrages d'art inextricables et maté- 
riellement irréalisables (I). 

Gouverneur, rjiic non* iivnns consulté à ce sujet, neuse i^ile- 
■i ni iiii|<rinii'ii[ ili' i'i'iii;;iyri iI.iiin itrs iiiivjim i nmiiorlanl des 

■ ■■!,,,■.. - lui ;i.i -■■ i |"'lïlli'in. 



— 88 — 

La commission d'enquête, reconnaissant la gravité de ces 
objections, a demandé que de nouvelles études soient faites 
pour chercher, au sud du rach Lacht, un passage où cette com- 
plication d'ouvrages d'art pût être évitée. M. l'ingénieur-hydro- 
graphe Renaud effectue en ce moment ces études, dont le 
résultat pourra vraisemblablement être soumis en temps utile à 
l'appréciation du Conseil colonial. 

Les écluses du rach Traon, dont nous avons parlé à propos 
de la première partie de ce canal, ne présentent pas les mêmes 
inconvénients; leur nombre est limité à deux, et comme elles 
fermeraient une boucle faisant double emploi avec le canal, 
elles ne porteraient pas un préjudice sérieux à la navigation 
locale. Ces considérations ont conduit la commission d'enquête 
à émettre un avis favorable à la canalisation du rach Traon et 
du rach Mang-thit, entre le Bassac et le Co-khien. 

Les dépenses afférentes à cette partie du canal projeté s'éta- 
blissent ainsi qu'il suit : 

Élargissement du rach Mang-thit (coupures de met. c . 

boucles, rectifications et élargissements) 1,000,000 

Travaux du même genre dans le rach Baké.. . . 1,000,000 

Agrandissement du canal de Traon 1,700,000 

Agrandissement du rach Traon 700,000 

Total 4,400,000 

mètres cubes, à 1 franc l'un 4,400,000' 00 

Construction de deux barrages-écluses 300,000 00 

Acquisition de terrains (approximativement 100 hectares 

à 300 francs) 30,000 00 

Régalage des déblais pour la route de halage 100,000 00 

Somme à valoir pour travaux, devis et imprévus 270,000 00 

Dépenses totales 5,100,(XXK00 

Soit, pour une longueur de 41 kilomètres, une dépense d'en- 
viron 125,000 francs par kilomètre. 

Tout en reconnaissant les avantages incontestables d'une voie 
navigable directe pour les bateaux à vapeur, entre le Bassac et 
le Co-kien, nous croyons devoir faire connaître au Conseil colo- 
nial les raisons qui nous feraient hésiter devant une dépense 
de cette importance. Nous avons déjà exprimé les craintes que 
nous inspire l'aléa qui s'attache à la construction d'ouvrages 



d'art tels que les barrages écluses proposés par M. Renaud; 
cous pensons qu'avant d'entreprendre des travaux de cette 
nature, il faudrait avoir la certitude absolue de leur efficacité. 
Or, cette certitude n'existe pas ici ; non-seulement nous ne 
flflmmff plus dans les conditions du canal de Cua-lieti, où la 
disposition '■! l'importance du réservoir régulateur dispensent 
de tout travail d'art et ne laissent aucun doute sur les résultats, 
mais nous voyons M. l'ingénieur Renaud exprimer lui-même 
îles doutes sur l'efficacité des écluse prévues aux racbs Traon 
oi li,ikô (Excursions et Reconnaissances, Tome iv, page 203.) 
Cet ingénieur envisage en effet l'éventualité d'un changement 
|iin\fii;iiii de lY'liii-Liissï'meiildu Traon, qui conduirait 
à reporter sur le racli Cai-ngang a Baké el sur le rach Cai-cau 
a Nga-tu les écluses de régulation et de chasse. Mais alors est- 
on certain de retrouver les immunités qu'offrait le projet 
primilir an point (le vue rie la gêne apportée à la circulation 
bede; les ouvrages à établir ne seront-ils pas, comme on l'a 
apposé, au nord du rach Cho-lachl, un obstacle grave aux 
relations de village à village très-importantes dans cette région 
fertile et riche ? 

Il appartient au Conseil colonial, aux représentants des régions 
■ABBBM ■■''■(> d'établir une juste balance entre les intérêts enjeu. 
Quant à nous, nous hésiterions d'autant plus a faire, dans des 
conditions aléatoires, une dépense de plus de 5 millions, que 
le canal dont il s'agit intéresse peu la navigation actuelle, dont 
3 il-' change pas le parcours; qu'il a surtout pour objet l'éta- 
blissement d'une ligne de bateaux à vapeur; que l'exploitation 
de cette dernière suppose des gares de dépôts aux deux têtes 
OS In ligne, et que, dans celle hypothèse, nous donnons haute- 
ment la préférence a la voie ferrée dont il sera question dans 
de ce rapport. 

travaux divers. — Dragage et curage ifarroyos. — Comme 
nous l'avons dii déjà, l'adoption nécessaire de la grande section 
pour les voies navigables artificielles de quelque importance, 
n'implique pas l'abandon absolu des voies plus étroites, ou- 
fatitt souvent à grands frais, dans des conditions défectueuses, 
mais où s'effectue encore, malgré l'envasement el les dos d'ane, 
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une circulation de barques relativement considérable. Les canaux 
et les arroyos qui leur font suite devront être l'objet d'un entre- 
tien mesuré d'après leur importance commerciale; mais il ne 
faudra entrer dans cette voie qu'avec la plus grande réserve et 
après s'être assuré que cet entretien ne constituera pas un 
travail des Danaïdes où s'engloutiraient en pure perte les 
ressources de la colonie. 

Poursuivre en principe l'enlèvement périodique des dos d'âne 
est une utopie, en raison de la rapidité de leur formation : nous 
n'avons pas à revenir sur les exemples qui ont fait ressortir 
notre impuissance et ont montré que le seul curage de l'arroyo 
de la Poste exigerait l'enlèvement annuel et incessant de 
300,000 mètres cubes de vase. Mais, sans entreprendre cette 
lutte inégale, on peut mettre à profit, sur certaines lignes, la 
lenteur progressive de la formation du dos d'âne, et réussir 
à en enlever efficacement et économiquement les parties les plus 
élevées. Un dos d'âne de 1 met. 50 cent, de hauteur ne se forme 
pas immédiatement. Une année ou deux suffisent, comme nous 
l'avons fait remarquer, à en constituer la masse principale et 
à créer par exemple un haut-fond de 1 mètre; puis, l'épaisseur 
de la lame d'eau qui dépose la vase étant ainsi diminuée, les 
dépôts suivent la même progression et leur surélévation de 
met. 50 cent, exigera peut-être deux ou trois années. Dans ces 
conditions, un entretien normal est possible; on écrêtera le dos 
d'âne sur un tiers de sa hauteur, ce qui ne correspondra guère, 
en moyenne, qu'au quart ou au cinquième de son volume total, 
et ce travail une fois terminé, la navigation sera sensiblement 
améliorée pour une ou deux années, ce qui permettra d'utiliser 
sur d'autres points le matériel de dragage. Agir autrement, 
chercher l'enlèvement complet des dos d'âne et le maintien d'un 
tirant d'eau incompatible avec la nature même, conduirait à 
acquérir un matériel de dragage de plus de 2 millions, à 
dépenser 1 million chaque année en se bornant aux voies prin- 
cipales, et à encombrer d'une manière continue le lit des canaux 
sans pouvoir réaliser, même pour trois mois, les profondeurs 
ainsi recherchées. 

Si Ton adoptait nos vues, la colonie serait munie de trois 
dragues à couloir, avec les chalands nécessaires, pouvant enlever 
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ch.Kimr. m une campagne, un cube d'environ 200,000 mètres 
n\ de ces dragues pourraient être en service à peu 
prés permanent; h troréiéuïe aurait pour but île parer aux 

jceiilriii, ri ;ni\ jitli'i i njiliuns fréquentes auxquels on doit 
Attendre dans les conditions d'outillage et de personnel où 
nous nous trouvons. 

En évaluant a fr. 60 cent, le prix du mètre culte extrait 
I ces Subies profondeurs, la dépense annuelle serait d'environ 
SBQjOOO francs. Nous ne pensons pas qu'on puisse faire utile* 
mriii un Bacrifiee plus considérable. 

Parmi les dragages à prévoir, nous devons placer en pre- 
mier.' ligne celui des hauts-fonds, improprement appelés Banc 
de eoroil, dans la rivière de Saigon, constitués non pu des 
roches, mais par des couches argito-ferrugineuses résistant à 
l'action du courant, mais attaquables par les godets d'une 
drague. Ces hauts-fonds pourront être enlevés, sans trop de frais, 
i l'aide de la drague qui a servi nu creusement du canal de 
Cno-gao, cl dont le service des travaux publics opère en ce 
moment la réinstallation. 

Le volume de déblais a extraire est d'environ 70,000 mètres 
tabéê : nous croyons faire une large part aux éventualités et 
aux difficultés résultant de la nature du terrain et de la hauteur 
en évaluant la dépense totale a 200,000 francs, y 
compris une somme d'environ 25,000 francs pour le montage 
de là drague, 



tën dehors de ces prévisions définies, et malgré les observations 
de principe que nous avons présentées, il faut bien s'attendre 
MCOre à la création de i|iielques canaux A voie étroite d'intérêt 
secondaire : le vœu en a été émis A la commission d'enquête 
tas les grands canaux, el les traditions établies en feront cer- 
lainenmni réclamer un assez grand nombre. On trouve une énu- 
im'ration Irés-cornpiéle et un classement méthodique de ces 
tomui éventuels dans YÉhule stir 1rs voies navigaMes de Cochitt- 
thine, par M. Bonnaud, lieutenant do vaisseau. 

Le Conseil colonial jugera sans doute qu'il convient de laisser 
ni autorités locales des cantons et des villages une large ini- 
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tiative et que la plus grande partie des charges afférentes à ces 
voies secondaires, qui présentent un intérêt essentiellement 
local, doivent être classées dans la petite vicinalité. 

Toutefois, quelques-uns des canaux demandés intéressent suffi- 
samment les relations générales pour que le concours de la 
colonie doive leur être assuré : tels sont, par exemple, le canal 
commencé et interrompu, dit de Soctrang, qui relierait Soc- 
trang et Bay-xau à Dai-ngaï et desservirait nos rizières les plus 
productives et les plus estimées, et peut-être le canal du rach 
Gioi au fort du Sud. Mais nous ne saurions trop insister sur la 
nécessité de n'entreprendre des ouvrages de ce genre qu'après 
une étude approfondie de leur régime et avec la certitude qu'on 
pourra les maintenir sans s'engager dans des dépenses équiva- 
lentes à une reconstruction totale tous les trois ou quatre ans! 

Avant de terminer cette étude spéciale, il n'est pas inutile de 
placer sous les yeux du Conseil colonial quelques chiffres indi- 
quant le prix réel de quelques-uns des principaux canaux 
creusés de main d'homme en Cochinchine. Nous extrayons ces 
documents du travail de M. le lieutenant de vaisseau Bonnaud 
que nous avons déjà eu l'occasion de citer. Mais nous devons 
faire observer tout d'abord que les chiffres explicitement donnés 
dans cette remarquable étude doivent subir une correction ré- 
sultant du mode d'exécution des canaux usité jusqu'à ce jour ; 
nous voulons parler de la corvée. C'est faire une fausse évalua- 
tion d'un ouvrage que de la baser sur la dépense résultant 
de l'application d'un prix conventionnel, sans rapport direct 
avec la véritable valeur de la main-d'œuvre, et de dire qu'un 
canal a été ouvert à peu de frais, parce qu'on a fixé arbitraire- 
ment à fr. 50 cent, le salaire des corvéables à qui ce travail 
était imposé. 

Il n'entre pas dans le cadre de ce rapport de faire une appré- 
ciation comparée de la corvée et du travail libre; cependant, 
cette question se rattache si directement à notre mission et elle 
touche à des principes d'une telle importance, que nous ne 
pouvons taire notre opinion à cet égard. 

11 est évident que, dans cette appréciation, nous devons faire 



abstraction des nécessités des premiers temps de l'occupation, 
de l'absence de tout service spécial suffisamment organisé et 
outillé, et de l'opportunité d'affirmer immédiatement notre do- 
miiKilu'ïi par .les travaux, même imposés a la population indi- 
gène. Nous devons nous placer à nn autre point de vue, qui est 
te Benl mu désormais, et considérer qu'après une pacification 
complète et l'organisation quasi définitive des principaux ser- 
vices, il tant fonder la prospérité de la colonie sur les vrais 
principes, sur la justice cl la liberté ! 

Il est a peine nécessaire de relever ce que la corvée imposée 
à une population a d'odieux en principe : « J'ose assura- Votre 
Majesté, écrivait au roi le grand ministre dont une des plus 
doiree osl l'abolition des corvées, d'après l'expérience 
des maux que cette charge a faits dans la province que j'ai 
«ilniiiustrtT, qu'il n'en est pas d'aussi cruelle pour le peuple. » 

Nous ne nous arrêterons pas aux considérations philoso- 
phiques qui condamnent cet emploi lyrannique d'un homme 
ijiii tiY-1 pas consulté, auquel on donne un salaire arbitraire 
pour un travail dont il ne comprend pas l'utilité. Nous dirons 
seulement que la corvée est une injustice parce qu'elle ne laisse 
pas a l'ouvrier la libre discussion de la valeur de son travail ; 
parce qu'elle n'établit aucune proportion entre le sacrifice im- 
posa cl le service rendu; parce qu'elle fait supporter par une 
seule région des travaux d'utilité générale, alors que la seule 
justification d'une action coërcilivc de l'Administration se trou- 
verait dans la déclaration même d'utilité publique; parce qu'enfin 
elle tire son principal avantage de l'infériorité considérable du 
prix accordé sur le salaire normal de l'ouvrier, € Un motif 
plus puissant et plus décisif encore nous détermine : c'est l'in- 
justice inséparable de Vusane des corvées. Le poids de cette 
tombe et ne peut tomber que sur la partie la plus 
pauvre de nos sujets, sur ceux qui n'ont que leurs bras cl leur 
mdustrte,sur tes cultivateurs et leurs fermiers. Les propriétaires, 
fTttque tous privilégiés, en sont exempts ou n'y contribuent que 
iris-feu. Comment pourrait-il être junte d'y fuire contribuer ceux 
fui n'ont rien à eux, de tes forcer à donner leur temps et leur 

travail sans salaire » (Rapport au Parlement en vue de 

l'abolition des corvées, 177(i.) 
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Au point de vue des travaux eux-mêmes, la corvée a le grave 
inconvénient de n'être applicable qu'à une certaine catégorie 
d'ouvrages n'exigeant pas des connaissances techniques, sous 
peine de s'exposer à des malfaçons innombrables ; le travail à 
l'entreprise est incomparablement mieux exécuté. « Les ouvriers 
qu'ils (les entrepreneurs) choisissent, qu'ils instruisait, qu'ils 
surveillait, font de la construction du cliemin leur métier habi- 
tuel, et le savent; l'ouvrage est bien fait, parce que s'il l'était 
mal, l'entrepreneur sait qu'on l'obligerait à le recommencer à 
ses dépens. » (Turgot, Rapport au roi, 1776.) 

On nous pardonnera ces nombreuses citations : c'est une 
bonne fortune inappréciable de pouvoir appuyer son opinion 
sur celle d'un des plus grands administrateurs dont la France 
puisse s'honorer! 

Revenant à l'évaluation du prix de revient des canaux exé- 
cutés en Cochinchine, nous ferons observer que nous avons dû 
prendre pour base de nos estimations non pas le prix réellement 
payé pour les travaux en corvée, mais bien la valeur réelle, 
au moins approximative, du temps employé à les construire : 
c'est là incontestablement la valeur vraie d'un ouvrage. 

Nous lisons dans le travail de M. Bonnaud que le canal de 
Vinh-té, le plus important et l'un des plus anciens canaux de 
Cochinchine, a été exécuté, de janvier à avril 4820, par 40,500 
ouvriers, soit, au maximum, 4 ,260,000 journées d'ouvriers. Ce 
serait le travail le plus économique qui ait été fait en ce genre, 
mais nous avons tout lieu de croire beaucoup trop faible une 
évaluation qui attribuerait à chaque ouvrier un déblai journalier 
de 3 métrés cubes. 

Le canal de Traon (mars et avril 1876) a coûté environ 
300,000 journées d'ouvriers, soit, au prix moyen de 1 fr. 25 cent., 
375,000 francs. Appliqué à une longueur de 6 kilomètres et à 
un cube de déblais de 250,000 mètres, ce chiffre conduit à une 
dépense de 62,500 francs par kilomètre et de 1 fr. 50 cent, par 
mètre cube. 

Le canal de Cho-gao aurait exigé 1,200,000 journées pour 
une longueur de 14,300 mètres et un volume total de déblais 
de 900,000 mètres cubes, soit plus de 430,000 francs le kilo- 
mètre, 1 fr. 66 cent, le mètre cube t . . . 
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En admettant le rapport du simple au double entre le prix 
|i;i\ï: .'i le salaire vrai, rapport qui est certainement au-dessus 
de ia vérité, on arrive, pour quelques autres canaux mentionnes 
au travail de M. Iionnaud, sans indication du nombre d'ouvriers, 
aux résultais suivants : 

Canal Scl-say : 50,000 francs le kilomètre, 1 fr. 19 cent, le 
mètre cube; 

Canal du grand Vaïcoau rach Cat : 80,000 francs le kilomètre, 
1 fr. 01 cent, le mètre cube ; 

Canal de Socirang (1™ partie, 1879) : 07,000 francs le kilo- 
mètre, 1 fr. 15 cent, le mètre cube. 

Canal de Soctrang (2« partie, 1879) : 00,000 francs le kilo- 
mètre, 1 fr. 37 cent, le mètre cube. 

La dépense kilométrique moyenne de ces canaux à petite 
section revient en conséquence à 80,000 francs. 

Il sera bon de ne pas perdre de vue ce résultat quand nous 
arriverons à l'évaluation des voies de terre les plus rapides et 
|& plus perfectionnées. 

11. — Houtes. 

Nous avons, dans la première partie de ce rapport, développé 
les considérations de tous ordres qui militent en faveur de la 
création du réseau des roules de terre en Cocbinchine. Nous 
ne reviendrons pas sur celle discussion qui n'est véritablement, 
.i dos yeux, qu'un plaidoyer superflu en laveur d'un axiome 
économique. Nous nous bornerons à placer sous les yeux du 
Conseil le plan d'ensemble du réseau que nous avons étudié 
l'i l'évaluation des dépenses qu'entraînera celle création de 
première utilité. 

Nous avons divisé les roules de la grande voirie en deux 
Catégories : les roules coloniales et les routes d'arrondissement. 
Celle distinction, fondée sur la nature el l'imporlance relative 
des intérêts desservis, ne comporte et ne comportera longtemps 
encore aucune différence au poinl de vue du régime financier; 
les unes el les autres seronl provisoirement construites el entre- 
tenues sur les fonds du budget général de la colonie; mais on 



peut prévoir cependant une décentralisation partielle qui i 
lera nécessairement du développement de la colonie ei it l'ii 
portance croissante des différents services. Lorsque l'outillage 
économique de la Cochinchinc sera constitué et qu'on sera armé 
à un fonctionnement normal de tous les services, lorsque les 
ressources non-utilisées et les forces vives du pays seront mises 
en œuvre d'une manière à peu prés définitive, il sera plus 
facile île mesurer et de grouper les divers intérêts, et on pourra 
songer à établir une répartition proportionnelle des charges et 
créer dans une mesure équitable les budgets spéciaux d'arron- 
dissements. Quoi qu'il en soit, il nous a paru bon d'établir dés 
aujourd'hui une distinction de principe qui se traduit, du resta, 
par des dispositions techniques différentes cl par une différence 
sensible dans la dépense de construction et d'entretien des dei 
classes de routes projetées. 

Les roules coloniales ont pour but principal de relier entr 
eux et a la capitale les principaux centres administratifs. Elles 
suivent les grands courants de circulation commerciale et admi- 
nistrative consacrés par l'expérience, et la presque totalité ( 
ces voies emprunte les tracés adoptés par les anciens i 
d'Annam. Il n'échappera à personne que celte liaison étal 
entre les chefs-lieux des diverses provinces est un auxiliaire 
important du contrôle général de l'Administration, une garantie 
d'ordre et de sécurité intérieure, et qu'elle donne au réseau 
projeté une valeur stratégique incontestable. 

Les routes d'arrondissement répondent également a des besoin 
actuels, constatés par les administrateurs et par nos agents c 
l'intérieur; ces routes relient entre eux et aux chefs-lieux d'ar- 
rondissement les centres commerciaux principaux, les marchés 
les plus fréquentés cl les postes militaires de tous ordres, 
circulation est sur ces routes et restera dans l'avenir moi 
importante que sur les routes coloniales. Ce sont, à propi 
ment parler, des voies d'échanges locaux et de conccnlratioi 
des produits de l'arrondissement sur les points d'où lus WJÎBS 
principales de terre ou d'eau les transporteront aux arrondis- 
sements voisins ou anx ports d'exportation. 

Les profils que nous proposons de donner a ces routes sont 
indiqués sur la planche II, jointe au présent rapport. Nous 
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rené a réaliser dans tear établissement la plus stricte 
économie, toi 1 1 oti les mettant à l'abri des inondations pério- 
■Immii- mi accidentelles et en donnant aux chaussées une consis- 
lanee iruj assura leur viabilité permanente cl la facilité tic leur 
■ Btretien. 

L'opinion publique, — si lani esi qu'on puisse l'invoquer dans 
i;n pays qu'on tenait hier encore à l'écart de toutes les éludes 
ijiu l'intéressent si directement, — a été consultée à col égard. 
Le réseau proposé par nous dans les premiers jours d'avril a été 
hhbdîs à l'enquête dans ions les arrondissements, et les procès- 
Mrbaux de cette enquête témoignent de l'intérêt que les Anna- 
mites attachent à une œuvre qui n'esl autre chose que la res- 

i.i lion de leurs propres travaux. Les observations des chefs 

île canton et des noialiles, transmises el corroborées par les 
administrateurs, manifestent une opinion quasi unanime en 
faveur du réseau projeté, el il n'esl pas sans intérêt de constater 
ré la répugnance bien naturelle des indigènes pour 
les travaux qui se traduisaient jusqu'à ce jour par des corvées 

lu . |.| injuste;-., les populations ont fait à la création des 

routes on accueil tel que la commission d'enquête a été con- 

j I ' i i i ■ ■ i augmenter de plus de ïlUO kilomètres le réseau de 

nous avions projeté. I.e lion sens des populations a 

l'ail justice des objections plus nu moins spécieuses opposées 

BBI projets du Gouvernement civil. Celle apprécialion s'accentue 

tons le- joins, el un récent rapport de M. l'administrateur de 

Tra-vinb, inséré au Journal officiel du lil septembre, contient à 

! . précieux enseignements. 

Nous donnons plus loin le tableau île classement des routes 

modifié d'après les conclusions de la commission 

fenquéte. Les observations qui lui ont été soumises ne portent, 

pottr la plupart, que sur îles dispositions de détail, sur des mo- 

ililicatîons de parcours motivées par des circonstances locales; 

illi'- tombent, quant a présent, devant le caractère du cadre 

gâterai que nous avons do donner ;'i cette première étude. Il 

Importe avant toul de fixer les points principaux à desservir, 

fe déterminer la direction générale des voies nouvelles, étant 

l'ieii entendu nue leur assiette définitive devra résulter d'études 

qui scronl opérées successivement dans l'ordre de 
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priorité qui sera dicté au Conseil par l'importance relative des 
intérêts en jeu. Ce premier classement a, du reste, une impor- 
tance capitale au point de vue de la consistance domaniale des 
voies terrestres; il fixe, d'ores et déjà, les routes à incorporer 
dans le domaine public, consacre l'imprescriptibilité du sol des 
voies déjà ouvertes et met un terme à des' empiétements dont 
le rachat pourrait devenir un jour fort onéreux pour la colonie. 

Nous avions, dans notre rapport du 1 er avril dernier, donné 
une évaluation approximative de la dépense qu'entraînera la 
création de ce réseau de voies terrestres; les travaux impor- 
tants entrepris dans l'année courante nous permettent de donner 
à notre estimation une base plus certaine, et de fixer le Conseil 
colonial sur l'importance du sacrifice que devra s'imposer la 
colonie. 

Deux routes coloniales, celles de Saigon à Mytho et de Thu- 
duc à Thu-dau-mot, sont en voie d'exécution, et les travaux 
sont assez avancés pour nous permettre d'arrêter un chiffre de 
dépense kilométrique moyenne, applicable à l'ensemble du 
réseau en raison de l'uniformité des conditions où s'exécuteront 
ces travaux. Cette dépense se décompose ainsi qu'il suit : 

Terrassements et indemnités diverses 5,700*00 

Empierrement 4,800 00 

Ponts et aqueducs 3,600 00 

Dépenses diverses 900 00 

Total par kilomètre 15,000 00 

Les routes d'arrondissement, de profil plus étroit, com- 
portent une réduction de 2/7 es sur les terrassements, soit 
1,500 francs, et de 500 francs environ sur les autres sections. 
Leur coût kilométrique s'abaissera donc à 13,000 francs. 

La dépense d'établissement du réseau projeté s'établira donc 
comme suit : 

Routes coloniales : longueur totale, 939 kilomètres à 
15,000 francs 14,085,000*00 

Routes d'arrondissement : longueur totale, 2,049 kilo- 
mètres à 13,000 francs «6,637,000 00 

Dépense totale du réseau. 40,712,000 00 

Il convient d'ajouter à ce chiffre la dépense afférente à la 



construction de quelques granits ponts nécessaires pour établir 
dans le réseau une continuité suffisante. 

Nous avons liiît dans ces derniers temps une étude appro- 
londie ili.rs conditions d'établissement de ces grands passages 
d'oau, el celte étude nous a conduit su résultai suivant : 

Sur les rachs et arroyos de moins de 50 à 00 mètres de 
largeur, il y a avantage a faire des ponts en bois, l'infrastruc- 
lun: el la charpente maîtresse du tablier étant construites en 
l>uis d'essence peu destructible, telle que le lech, le vap, le go, 
el le tablier courant en bois ordinaire, qui est plus favorable a 
la traction des chevau* el se prête économiquement aux répa- 
rations coulantes. Le pris moyen de ces ponts est île 400 francs 
niiranl. 

us de 00 métrés de longueur, il y a économie el plus 
de garanties de stabilité dans rétablissement des ponts métal- 
liques sur pieux à vis suffisamment élevés pour ne pas gêner 
la navigation que comportent ces grands cours d'eau. Ces ou- 
vrages, dont le prix s'élève à 1,500 francs le métré courant, ne 
devront être établis que sur les routes d'une importance excep- 
liooneDe el sur des neuves d'importance moyenne dont la lar- 
geur ii'e\céde pas 400 ;'i 500 métrés; lorsque cette largeur 
esl un laidement dépassée ou lorsque la profondeur d'eau 
devient supérieure ;i I2 ou 15 mètres, lus difficultés d'établis- 
sement augmentent, cl avec elles lus chances d'instabilité ou de 
déformation, notamment sous l'action des vents violents. 

Dans Cûl ordre d'idées, on peut prévoir qu'on sera conduit, 
dans un avenir plus ou moins éloigné, à franchir ainsi les 
rivière de Saigon, la partie supérieure du Donnai, 
peut-être les bouches du Cua-lap où le fond incompressible et 
élevé compense la grande longueur a franchi)' (route de Daria 
au cap Saint-Jacques), l'Avalanche, l'Arroyo-Chinois, le bras de 
Culao-nam-lbon, le rach Cai-Ojia au nord de Vinh-long, le rach 
Lap-vo, etc. 

Pour des cours d'eau plus importants encore, pour le Grand- 
Fleuve par exemple el le ïlassac, nous pensons qu'on doit renon- 
cer à des ouvrages dont la dépense dans de si vastes proportions 
deviendrait excessive el dont la rigidité pourrait difficilement 
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être assurée. L'établissement de bacs à vapeur pour piétons, 
voitures et trains de chemins de fer permettra de franchir ces 
grands obstacles avec une dépense relativement minime, sans 
imposer de trop longs arrêts à la circulation et sans apporter 
la moindre gêne à la navigation qui s'effectue sur ces grandes 
artères fluviales. 

Nous aurons à revenir plus loin, à l'occasion du projet de 
chemin de fer, sur l'étude de ces passages d'eau. 

La dépense que nous avons indiquée plus haut pour les routes 
coloniales et d'arrondissement comprend tous les ponts courants 
de la première catégorie ; mais elle ne comprend pas les ouvrages 
d'art spéciaux, tels que les grands ponts métalliques. Il faut 
donc ajouter à nos prévisions, pour cet objet spécial, une 
somme que l'énumération des cours d'eau dont on doit prévoir 
la traversée nous permet d'évaluer avec une approximation 
suffisante : 

Les cours d'eau principaux que nous avons nommés plus 
haut comportent une largeur cumulée de 2,500 mètres environ 
représentant une dépense de 3,800,000 francs. 

Les études faites sur tout le parcours de la route de Saigon 
à Ilatien, sur une longueur de 335 kilomètres, font ressortir 
la longueur des ponts métalliques, à prévoir en dehors des 
grands ouvrages précités, à 700 mètres environ, soit 2 mètres 
par kilomètre représentant une dépense de 3,000 francs. 
L'application de cette dépense à l'ensemble du réseau conduit 
à une dépense totale d'environ 9 millions, ce qui porte les 
prévisions totales afférentes aux ponts métalliques à 12 millions 
environ, défalcation faite de la dépense des ponts des Vaïcos 
actuellement en cours d'exécution, et imputée sur l'exercice 
courant. 

La création complète du réseau des routes et ponts compor- 
tera donc une dépense totale de 53 millions. 

Entretien. — La situation actuelle des routes de Cochinchine, 
la diversité de leur consistance et de leur état de viabilité, le 
petit nombre de voies à l'état d'entretien normal, ne nous ont 
pas permis d'évaluer avec précision la dépense nécessaire pour 
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entretenir d'une manière régulière cl périodique le réseau des 
routes de grande roirie. Cependant, en nous reportant aux 
dépensés effectuées pour certaines portions de roules bien défi- 
ni. ■> , et notamment colles de la banEeue de Saigon, et en 
Basant È pari des variations du prix des matériaux dans les 
ilillVntii..'- régions, nous croyons faire une large part à toutes 
los éventualités en établissant cuniiie; suit 1rs prévisions d'en- 
tretien des roules de grande voirie : 
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On devra donc arriver, pur accroissements successifs, A une 
dépense totale annuelle de : 

l' k» routes coloniale! 936x750= 7O5,25O'0O 

P le* roules d'nrr liwmenl.. ifii9 x 466.67 = 966\Ï06 70 

Total annuel I,601,i56 70 

Nous terminerons cette élude sur les routes par un tableau 
comparatif des dépenses que nous prévoyons de ce chef et des 
prix payés moyennement en France pour le même objet : 
Longueur totale des routes de grande voirie : 

., ,- ,. j Routes nationales 3H.O00 

K " 1, "" M I Route, ^wrMUl.» SOiOOO 

Toln) 88,000 

.,,.,, i K"iii.'- i-n1imi;il t 's iirnit'l^s 939 

Lu ' ■ ■ i I I . „ ,, .. ' . 

( Rnuie* il iin'omlissi'HHMil pi-njclres 2,019 
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CLASSEMENT DES ROUTES DE COCHINCHINE. 
TABLEAU des votn à classer. 



ROUTES COLONIALES. 



3» Section. 

Ile Tntng-lning aTay-nioli 



De Saigon ;m cap 
Sain l- Jacques. 



Ht StlMI) 



De Long-tliaiihau cap, par 
Cau- (hi-vay cl Dana.... 



De Cholon a Go-cong, p«r 
Can-giuoc 



De Go-cong a Mj'tlio, par 
Cho-gao 



De Trarinh à. Soclrang, par 
Dac-Lrnng el Dai-ngai. 
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NUMÉROS 
des 

ROUTES. 



Route 
[coloniale n<> 4. 



Route 
[coloniale n<> 5. 

Route 
Icoloniale n° 6. 



Route 
coloniale no 7. 



Route 
Icoloniale n<> 8. 



Route 
coloniale no 9. 



DÉSIGNATION 



des 



POKT8 EXTRÊMES. 



Report, 



De Saigon 
à Hatien. 



De Thu-duc 
à Thu-dau-mot. 

Du point A à 
Long-thanh. 



De Vinh-long à 
Travinh. 






De Vinh-long à 
. Cantho. 



De Lonç-xuyen 
à Racn-gia. 



INDICATION 

des 

SECTIONS DE ROUTES 
Ci 

des localités desservies. 



LONGUEUR. 



55 

m 
« 



ff« Section. 

De Saigon à Mytho, par 
Gholon, Ben-luc, Tan-an 
et Gai-ngan 

3 e Section. 

De Mytho à Vinh-long, par 
Rach-gan, Tra-tan, Gai- 
bé et Hoa-loc 



5° Section. 

De Vinh-long à Long-xuyen, 
par Sadec 

4 e Section. 
De Long-xuyen à Chaudoc. 

5» Section. 

De Chaudoc à Hatien, par 
Giam-thanh 



Kilom. 



72 



Section unique. 



Section unique. 



Section unique. 

De Vinh-long à la rencontre 
de la route coloniale no 3, 
près Vung-licm 



Sectiofi unique. 

De Gantho à la route colo- 
niale no 4, par Tain-thuc. 



55 



58 



54 



96 



2.5 

o 

es 



Kilom. 

434 



21 



24 



40 



28 



Section unique 



57 



Total des routes coloniales 



335 



21 



24 



40 



28 
57 



939 



MhSIiiNATON 



MtlïUN] US 



CIRCONSCRIPTION DE SAIGON. 



" .IIIIWNWSSENENT DE SAIttON. 



De Saigon h 

Trnng-tiang. 



Ile Clinton i'i In 
rivière iiv Saigon. 



Par Xa-lai, Hoo-u, 'J'Iiurui- 
kMD, HiiiM thni. C. Sony- 
Ira <-i Lueng-dien (partie 

comprise dan* bcircona- 
rrinLitm il'' Saigon) 



Par 6mp 6) !'■ Iiiiiiln' 



Par Itinh-hoa, Govap, Ijuan- 

branchemeat sur lu route 
n n 1 et In route coloniale 
n» 1 



Branche 

il'Hoc-m 

Ile l;i roule <<llrt- 

iiMâ h" i ;'i 

Tllll-.I.I.H-Illnl. 



Anneno de In précédente. 



prise dans l'arrondis: 
l de Saigon) 
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NUMÉROS 
des 

ROUTES. 



Route n° 6. 



Route n© 7. 



Route no 8. 



Route no 9. 



Route no 10. 



Route no 11. 



Route no 12. 



Route n« 13. 



DÉSIGNATION 

de* 

POINTS EXTRÊMES. 



INDICATION 

des 

SECTIONS DR ROUTES 

et 
des localités desservies. 



Report 



De Thu-duc à 
Bien-hoa. 



Du point A au 
Donnai. 



De Saigon 
Tam-hol. 



De Cholon à Can- 
giuoc,parCho- 
gioi 



Par Cai-bé (partie comprise 
dans l'arrondissement).. 



Par Giong-ong-to 



Par les messageries mari- 
times 



Partie comprise dans l'ar- 
rondissement 



Total pour l'arrondissement de Saigon. . . 



2° ARRONDISSEMENT DE TAY-NINH. 



LONGUEUR. 



u H 

ce 



Kilom. 

134 



10 



164 



i 

•s 



De Tay-ninh à 
la frontière du 
Cambodge. 



De Tay-ninh 
Trang-bang. 



De Tay-ninh 
à Soai - rieng 
(Cambodge). 



De Tav-ninh à 
Ben-keu. 



Par Ben-duc et Spien-cham 
(route des Ambassadeurs). 



Par Nui-Ba-den, Cai-cung, 
Bang-binh, avec embran- 
chement de Bang-bing à 
Ben-suc 



Total pour l'arrondissement de Tay-ninh. 



41 



70 



26 



10 



147 



mmÈBa 

lu 


uiMuiuimi 

On 

MHUTS E.\THÏI>9. 


INIMCATION 

ils luciliiii d«»r\iM. 


LUNtiUEUR. 

£-S |S-| 

" - 


Houle n« U. 


3" UBOMMBH 

Ne Tliu-dau-mol 
i'i T:iy-ninli. 


(EUT I.B THII-DAU-IIOT. 

Pur Ben-duc ei Gai-eung.. 


Kiluro 
M 




Roule il" 15. 


Du Cni-cung â 

Rien-lioa. 


Par Thi-linh, Chon-lhnnl 
el Tan-uyen, avec em- 
branchement sur Ro-dtOD 

1 partie comprise dans 


51 


Houle 
ri" (S Ml. 


De Ghoii-thanh 

â In (routière. 


Par [long-nn et l.irli-loc. 


40 




Houle d" 16. 


De Thu-dau-mol 

j |;it-ii-ln.i;i- 


Par Vinli- lin. .u;.' (partie 
comprise dans l'arron- 


10 




' 


| ï " . .Ut.- !!'■ 8. 


l'ouï- mémoire 
(déjà nommée). 


Partie comprise dans l'ar- 


4 






Toiiii pour PnTrniitininmiliWTfcn flan uni i 


159 






Roule u« 15. 


4° AB BONDI SS 

Pour mémoire 
(déjà nommée). 


EMENT HF. DIEN-HOA. 

Partit; comprise dans l'ar- 


38 


1 




houle d» 17. 


Ile (îliû-bua ;'i 
Tan-uyen. 




11 


Route n- 18. 


De Tan-uyen a 

Tri-:m. 


■ 


SI 


ton b* ie. 


Pour mémoire 
(déjà nommée). 


I':n H. ■ comprise dans l'ar- 


a 






A rej.or.er 




|0 
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NUMÉROS 

des 

ROUTES. 



Route no 19. 



Route 
n<> 19 bis. 



Route no 20. 



Route no 21. 



Route no 22. 



Route no 23. 



DÉSIGNATION 

des 

POINTS EXTREMES. 



INDICATION 

des 

SECTIONS DE ROUTES 

•t 

des localités desservies. 



Report. 



De la route colo- 
niale no 2 à 
Bcngo. 



De Long-thanh 
à Bao-chanh. 



Par Bao-tri. 



Total pour l'arrondissement de Bien-hoa. 



LONGUEUR. 



H 

"■S 

«s 



Kilom. 

80 



42 



126 



< 

H 
O 
H 



5o ARRONDISSEMENT DE BARIA. 

Par Cay-sung. . . 



De Baria à Thu- 
an-bien et à la 
mer. 



De Baria au Gap. 



De Cho-long- 

nhung à Phuoc- 

hai. 



De Baria à Long- 
nhung. 



De la route no 19 à la route 
coloniale n° 2, avec em- 
branchement surChoben. 



Par Cho-don 



Total pour l'arrondissement de Baria 



32 



18 



12 



14 



76 



Récapitulation pour la circonscription de Saigon. 

Kilom. 

Arrondissement de Saigon 164 

Arrondissement de Tay-ninh 147 

Arrondissement de Thu-dau-mot 159 

Arrondissement de Bien-hoa 126 

Arrondissement de Baria 76 



c 
c 

c. 

2.* 

c 
o 

t 



Total pour la circonscription de Saigon 



Kiloiu 



672 



INDICATION 



ÎIRGONSCRIPTION DE MVTHO. 

1» MtnONDlSSEMENT W. MYTIIU. 

lieMythoàOii-bi 



De Thnoc-iiii'u ; 
Viuh-loiij;. 



De Cho-gno A 

■ 



\'.\\ Cni-ri-rui, Tliuoc-i 

el Cay-faï 



Le long de IVrojD eow 
ineraaJ (partie eoroprwc 

ilaus rai'i'iirulhsrnii/iil) .. 



Rai Ti-:i-|jin .■[ Cbo-Jack 
(pnrtit! comprise 
l'airomli^rnii'iil) . . 



Total pour l'arrondis: 



BonÇ »■■ &. 




Roule ir ai. 




i ■ il- ±>. 









'ar Tliap-muoï cl Gobace;- 
l'hung (partie oomprSi 
4. î . 1 1 1 ~. lui nnnli>i-i'iiii'ii(}_. 



Alioui.iL S Qio-gioug-lr 
avec eabraocnemenl 
le pwt«4e l'hu-i.iv (jnii- 
tie comprise dam I ar 

llisSOIUCDl) 
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NUMÉROS 

des 
ROUTES. 



Route n<> 27. 



Route no 30. 



Route n<> 1. 



Route no 4. 



■n 



Route no 9. 



Route n» 31. 



Route no 32: 






Route no 38. 



DÉSIGNATION 
des 

POINTS EXTRÊMES. 



INDICATION 
des 

SECTIONS DE ROUTES 

et 
dos localités desservies. 



Report, 



Pour mémoire 
(déjà nommée). 

De la route colo- 
niale no 4 au 
Vaïco oriental. 



Partie comprise dans l'ar- 
rondissement 



Par Cai-tay, Tham-tay et 
Nhut-tao 



Total pour l'arrondissement de Tan-an.. • . 

3» ARRONDISSEMENT DR GH0L0N. 



LONGUEUR. 



M 
t. (H 

s.? 



Kilom. 

56 



9 



7* 



c 
o 

x 

2 ils 

8 " 



Pour mémoire 
(déjà nommée). 

Pour mémoire 
(déjà nommée). 

Pour mémoire 
(déjà nommée). 



De Cholon à Go- 
cong. 



Partie comprise dans l'ar- 
rondissement 



De Cho-binh-tien 
à Can-giuoc. 



DeBen-lucàGan- 
giuoc. 



Partie comprise dans l'ar- 
rondissement.. . • 

Partie comprise dans l'ar- 
rondissement 

Par Cho-dem, Cho-binh-tien 
(route coloniale n° 4), 
Cantam, Cho-rach-kien. 
Cho-rach-dao, aboutis- 
sant à la route coloniale 
n» 3 

De la route coloniale no 4 
à la route coloniale no 3, 
aboutit sur cette dernière 
à 4 kilomètres de Can- 
giuoc 



29 



26 



S'embranche sur la route 
coloniale n° 4 à Goden et 
aboutit à Can-giuoc 



À l'est de la route coloniale 
no3 



Total pour l'arrondissement de Cholon 



10 



17 



15 



106 



4" JUIHONUISSEHENT HE GO-CONG. 



Ile Go • cong 

l)l>Dg-llllll. 



Ile Go - cong 
Tang-litng. 



De Go - cong à 
KtÇn-ptmoc. 



Par Clio-moi, Glio-hiep 
ilniiNi cl Clio-giong-lcoii 



Total pour l'arrondissement Je Gucoug . 



Récapitulation pour ia circonscription de Mytho. 



Arrondissement de Mytlio — 
AininilisBi-iiii'iil de Tan-an... 
Arrondissement de Cholon , . . 
Arrondissement île Go-cong, . 



Total uour la circonscription de Myllio. . 



CIRCONSCRIPTION DE VINH.LONO, 



DE VINH-JW*;. 

l'ariii'. comprise dans l'ai- 
(déjà nommée), roodissemenl 
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NUMÉROS 

des 

ROUTES. 



Route n<> 26. 



Route no 40. 



Route ip 41 . 



Route n<> 42. 



Route 
no 47 bis. 



DÉSIGNATION 



des 



POINTS EXTRÊMES. 



INDICATION 
des 

SECTIONS DE BOUTES 
Ot 

des localités desservies. 



Report- 



Route no 41. 



Route no 43. 






Pour mémoire 
(déjà nommée). 



De Vinh-long à 
Traon. 



En prolongement sur Cai- 
thia et embranchement 
sur Cai-duc (partie com- 
prise dans l'arrondisse- 
ment) 



LONGUEUR. 



I 



M 
H 

a 
o 
es 



Kilom. 

21 






26 



De Cai-suc à la 
mer. 



De Vung-liem à 
Travinh. 



Voir l'arrondisse- 
ment de Sadec. 



Par la rive droite de Cho- 
chien, Tan-hiep, le rach 
Mong, Baké, Tra - con 
( partie comprise dans 
1 arrondissement) 



Par Cai-nhum, Cai-manç, 
Ba-vac et Mo-cay (partie 
comprise dans l'arrondis- 
sement) 



Partie comprise dans 1 ar- 
rondissement 



53 



8 



Partie comprise dans l'ar- 
rondissement 



Total pour l'arrondissement de Vinh-long 



2° ARRONDISSEMENT DE RENTRÉ. 



10 



122 



Pour mémoire 
(déjà nommée). 



De Bentré à Cai- 
suc. 



A reporter 



Partie comprise dans Par 
rondissemenl avec em- 
branchement sur Rang 
tra et Cho-thom 



Par Soc-sai et Ba-ké 



75 



21 



96 













Par Elang-da, Cau-ngaiif 
Lang-vinli, Tnt-cu, ave 
cm lira ni' berne ni sur lia 



,\ve<: pmliruiit'lii-mrnl NU 
le canal d'An-Iiuong (p 
lie comprise dans l'arri 
dissemeni) 



Total pour r.iiiiiiiili.M mini de Tiriiirih. . 



i" AnilONWSSKHKNT DB SAKEi:. 



Route n» iH I '* our m, ' mo ' 1 ' l; I '' ar 'i ,) comprise dans l'a 

' ' (déjà nommée). rondi^emenl 
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NUMÉROS 

des 

RMJTO8. 



DESIGNATION 



des 



POWT8 EXTRÊMES. 



INDICATION 

des 

SECTIONS DE ROUTES 

et 

des localités desservies. 



Report, 



Route no 23. 



Route no 47. 



Route 
no 47 tris. 



Pour mémoire 
(déjà nommée). 



De Sadec à Ra 
rang. 



De Hoa - soc à 
Cau-lanh. 



Partie comprise dans l'ar- 
rondissement 



Le long du fleuve par Tan- 
dong, avec emnranche- 
chement sur la route 
coloniale n° 4, à Lan-vo 
( partie comprise clans 
l'arrondissement) 



Par Canlo (partie comprise 
dans l'arrondissement). . 



Total pour l'arrondissement de Sadec 



LONGUEUR. 



M 

s.» 

o 
«s 



Kilom. 

29 



40 



25 



98 



o 



Récapitulation pour la circonscription de Vinh-long. 

Kilom. Kilom. 

Arrondissement de Vinh-long 122 

Arrondissement de Rentré 192 

Arrondissement de Travinh • 146 

Arrondissement de Sadec 98 



Total pour la circonscription de Vinh-long. 



558 



CIRCONSCRIPTION DU BASSAC. 



Route no 48. 



Route n° 49. 



lo ARRONDISSEMENT DE CHÀUDOC. 

DC Ca^ung? à U ,on & du canaI de Ymh ^ n - 



Route des 
Carrières. 



Carrières de Nui-eau, Nui- 
nam-vi, Nui-hoai-ton, 
s'embranche sur la route 
coloniale no 4 



Total pour l'arrondissement de Chaudoc. 



17 



78 



95 



NUMEROS 


DÉSIGNATION 

l'UMTS ÉÏTHÎMS. 


INDICATION 

*■ locatifs desiiTïics. 


LONGUEUR. 

■■a " * - ■= 


Route n" 47. 


S° AU HON DISSE 
(déjà nommât; ). 


HENT DE LONG-XtJÏRN. 

Partit; comprise dans l'ar- 


16 






Roule no 50. 


De Long-xujen 
à Uantlio. 


Par Thnt-nol {partie rom- 
prist! dans 1 arrondisse- 


21 




Boule 


De Cho-llm il 
I,ong-xuje». 


Par Vuen-bnf, Kien-tanli, 
ri prolongement jusim'l 
la roule coloniale «i» ï . . 


30 


Houle ii" ». 


Total pourra 

3° ARRONDIS 
Pour mémoire 

(déjà nommée). 


rondissement de Long-xuyen. 

■SEMENT DE CANTHO. 

Partie comprise dans Par- 


67 




au 




Boute b» 10. 


['our mémoire 
(déjà nommée). 


Partie comprise dans l'ai 


9 




n« 46 his. 


IW mémoire 

iiii'j.'i Dommée). 


Partie rnniprise dans l'ar- 


30 




Route 

n° 50 bu. 


Lie Cantlio i 




31 






Total |ioar !' 


rrondisscnoenl de Canlho. . . 


86 




Route n° 51 . 


4° ARRONDISSEMENT DE SOC-TRANG. 

De Soctrang à j Par l'.ho-soc-vo et Cho-bo- 


M 










M 
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NUMÉROS 

des 

R0OTI8. 



DÉSIGNATION 

des 
POINTS KXTRÊM8. 



INDICATION 

des 

SECTIONS DU R00TÏ8 

et 

des localités desservies. 



LONGUEUR. 



Route n<> 52. 



Report. 



De Soctrang à 
Camau. 



Par Bav-xau et Cho-rach- 
goi, Cho-tra-nho, Les Sa- 
unes, Bac-lieu, Cai-hieu 
(partie comprise dans 
1 arrondissement) 



Total pour l'arrondissement de Soctrang . 



5° ARRONDISSEMENT DE RACH-GIA. 




Route no 52. 



Pour mémoire 
(déjà nommée). 



Partie comprise dans l'ar- 
rondissement 



Total pour l'arrondissement de Rach-gia . 




Récapitulation pour la circonscription du Bassao. 

Kiloru. 

95 
67 
86 
161 
90 



Arrondissement de Chaudoc. . . 
Arrondissement de Long-xuyen 
Arrondissement de Cantho 
Arrondissement de Soctrang.. . , 
Arrondissement de Rach-gia. . . , 



Total pour la circonscription du Bassac. 439 



Kilom 



RÉCAPITULATION GÉNÉRALE DES ROUTES D'ARRONDISSEMENT. 

Circonscription de Saigon 672 kilomètres. 

Circonscription de Mytno.. • • 380 — 

Circonscription de Vinh-long 358 — 

Circonscription du Bassac 439 — 



Total des routes d'arrondissement.. . 2,049 kilomètres. 
Rappel des routes coloniales 939 — 



Total du réseau 2,988 kilomètres. 






m. 



- Chemins de fer. 



La question des chemins de fer n'est pas née d'hier en 
Cochinchine. On a scnli depuis longtemps déjà l'opportunité 
de Bore profiler le pays des voies qui, par leur commodité, 
leur rapidité et leur puissance constituent l'instrument vérita- 
blement économique des transports commerciaux et. des rela- 
tions continentales. 

Dès l'année 1874, M. l'ingénieur Eyriand-Dcsvergnes , qui a 
fait en Cochinchine un grand nombre d'intéressantes études 
et qui avait nettement pressenti la nécessité de créer le grand 
outillage de la colonie, avait esquissé un projet de chemin de 
fer de Saigon à l'hnum-penli, par Tay-ninh et Prey-vcng. La faci- 
lité des communications terrestres dans le nord de la colonie, 
fanstenee d'une route de 100 kilomètres, sans obstacle sérieux, 
entre Saigon et Tayninh, devaient naturellement diriger les 
recherches rers le nord. Malheureusement, l'absence de rensei- 
gnements précis sur les régions qui s'étendent entre la fron- 

'i -h I de la Cochinchine et- Phnum-penh, sur une longueur 

di; 300 kilomètres, l'absence de carte exacte et les difficultés 
d'une élude détaillée de celle région laissaient planer sur les 
itcnx tiers du tracé une incertitude qui se manifeste par la 
direction mÔme de ta ligne indiquée par M. Eyriand-Desvergnes. 
Cette ligne se compose, en effet, entre Tay-ninh et Phnum-penh, 
de deux immenses alignements droits se dirigeant de Tay-ninh 
vers l'oueet-nord-ouesl sur une longueur d'environ 50 kilo- 
mètres, puis de l'esl â l'ouesl sur plus de 100 kilomètres, en 
■ ligne apparente des plateaux figurés sur la carte de 
l,i Cochinchine en vingl feuilles. Ce n'était cl ce ne pouvait être 
qu'une indication générale devant servir de base à une élude 
définitive qui ne semble pas avoir été entreprise à cette époque, 
OU don) les traces, du moins, ont disparu de nos archives. 

Lorsque, il y a quelques mois, une demande formelle de con- 

EOauon du chemin de fer de l'hnum-penb a été présentée, on 

laturelleraent à la direction du nord par Tay-ninh, 

■i [■ f;nn; ii'--ri \i~ inceTlilinlus sur la région peu connue 

i"l de cette ville à Phnum-penh, le Gouverneur charge) 
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MM. Peyrusset, capitaine d'état -major; d'Infreville , capitaine 
d'infanterie de marine; et Ricard, médecin de la marine, 
d'effectuer dans cette direction une reconnaissance dont les 
résultats ont été consignés dans un remarquable rapport inséré 
au tome h des Excursions et Reconnaissances. 

La conclusion de ce rapport est conforme aux vues spéciales 
de M. Eyriand-Desvergnes, en ce sens qu'elle reconnaît la possi- 
bilité de l'établissement de la voie ferrée, en s'éloignant nota- 
blement vers le nord du tracé indiqué par cet ingénieur et 
venant aboutir sur le Mékong, à Peam-pkai-mérech, d'où on 
redescendrait à Lovea-em, devant Phnum-penh, suivant la rive 
gauche du Grand-Fleuve. 

La ligne, ainsi tracée, ne rencontrerait pas de cours d'eau 
constituant un obstacle sérieux ; mais la seule lecture du rap- 
port de la mission précitée montre que des difficultés d'un 
autre ordre conduiraient vraisemblablement à une dépense kilo- 
métrique supérieure à celle que semblaient prévoir les deman- 
deurs de la concession. 

En effet, si en reportant la ligne vers le nord, b partir de 
Tay-ninh, on peut éviter le bassin d'inondation que traverse la 
ligne télégraphique, si les terrassements nécessités par les acci- 
dents du sol de cette région ne paraissent avoir qu'une impor- 
tance secondaire ; par contre, on trouve dans la seconde partie 
du tracé, entre Peam-pkai-mérech et Lovea-em, des difficultés 
sur lesquelles il convient d'appeler l'attention ; déjà, avant d'a- 
border Peam-pkai-mérech, au sortir des collines boisées de 
Phnum-peam-chonchang, la commission signala l'existence d'un 
bas-fond où l'inondation atteint une hauteur de 1 met. 50 cent. 
Une surélévation de 2 métrés au moins devrait donc être donnée 
à la chaussée. 

Sur les bords du Mékong, entre Péam-pkai-mérech et Lovea- 
em, sur un parcours de 90 kilomètres, la difficulté est plus 
grande encore : « La hauteur moyenne des eaux débordées, dit 
la commission, oblige à tenir les rails à 1 mètre au moins au- 
dessus des terres environnantes ; mais, tandis que dans la pre- 
mière partie du parcours la présence de l'eau à la surface du 
sol n'est due qu'aux pluies torrentielles de l'été, et que, par 
suite, il ne règne dans le bassin inondé aucun courant assez 
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rapide el assez violent pour dégrader et enlever la voie, il faut, 
BOX la bords du Mékong, proléger la ligne ferrée conlre les 
mouvements impétueux de la masse îles eaux entraînées par le 
fleuve. Une chaussée, quelque résistance qu'elle puisse opposer, 
ne saurait, a la longue, soutenir des efforts aussi puissants et 
aussi continus, malgré toutes les issues qui pourraient en atté- 
nuer les effets. Nous croyons qu'il sera nécessaire de recourir 
à la construction sur pilotis, cl de maintenir la ligne a 40 ou 
50 mètres au moins de la rive. Cette dernière devrait être même 
consolidée afin de prévenir les déchirures qu'y provoquent les 
eaux du fleuve. » 

La construction d'une ligne ferrée sur pilotis, avec les lon- 
■iiin el les traverses nécessaires pour maintenir el relier les 
pieux, De saurai! être évaluée, pour l'infrastructure seule, non 
conquis la voie, à moins de 40 ou 50 francs par mètre courant, 
quelque modique que puisse être le prix des hois. 

Une défense efficace dos rives du fleuve, par les procédés les 
plus économiques (pilotis el clayonnage), ne saurait coûter 
moins de 20 francs par mètre. 

On voil a quel chiffre on arriverait ainsi pour la dépense 
kilométrique de cette section du tracé. 

La tracé par le nord est possihle, c'est incontestable, et si le 
trafic prévu était en rapport avec les dépenses que nous venons 
d'indiquer, si celle direction était imposée soil par la configu- 
ration du pays, soil par l'existence préalahle des courants de 
circulation commerciale, la question pourrait et devrait être 
résolue dans ce sens. 

Ainsi pensions-nous lorsque, partageant l'opinion universelle- 
ment admise sur la consistance du sol de nos régions de l'ouest, 
sur l'impossibilité de franchir les bras du Grand-Fleuve, nous 
renoncions a donner a la première voie ferrée de Cochinchine 
sa direction rationnelle, en suivant les voies sur lesquelles s'exerce 
■ totalité de ses transports intérieurs. Cet abandon 
logique et immédiatement productif ne nous laissait 
pas sans regrets, et, tout en défendant en principe un projet 
I ni l'importance politique el les chances d'avenir compensaient 
en partie l'infériorité commerciale actuelle, nous entreprenions 
une élude plus approfondie des légions véritablement fécondes 
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de notre colonie, dans l'espoir de trouver une atténuation aux 
difficultés admises par l'opinion publique. 

Nous sommes heureux de déclarer que ces études ont entière- 
ment répondu à notre espoir, et nous proposons sans hésitation 
d'adopter pour le chemin de fer de Saigon à Phnum-penh, de 
préférence au tracé par Tay-ninh et le nord de la colonie, la 
ligne véritablement commerciale qui, suivant la grande voie 
navigable, passe par Mytho, Vinh-long, Sadec, Long-xuyen et 
Chaudoc ! Là est véritablement la vie commerciale de la colonie, 
là est le tracé rationnel, logique, d'une voie de transport per- 
fectionnée. Dans cette direction, pas de mécomptes, pas d'aléa 
sur le trafic; les relations sont établies, elles sont de tous ordres : 
relations administratives, relations commerciales, circulation des 
Européens, grande navigation fluviale, tout s'opère par cette voie; 
c'est elle qu'il faut avant tout s'attacher à développer et à per- 
fectionner ! 

Nous ne nous dissimulons pas qu'en lançant une voie ferrée 
de Saigon sur Phnum-penh, on doit avoir en vue des relations 
qui ne manqueront pas de s'établir un jour hors des limites de 
la Cochinchine actuelle, vers Siam d'un côté, vers l'Annam et 
le Tonquin d'autre part. Mais, outre que nous ne croyons pas 
que les premiers essais d'un progrès qui exige un capital impor- 
tant doivent être exclusivement fondés sur des considérations 
politiques encore mal définies et sur un trafic encore inconnu 
et aléatoire, nous ferons observer que le prolongement ultérieur 
de la voie ferrée vers le nord-ouest et vers le nord-est, à partir 
de Phnum-penh, est entièrement indépendant du tracé qui nous 
aura conduit à cette dernière ville, et si on reconnaissait dans 
l'avenir l'opportunité, peut-être prochaine, d'une ligne spéciale 
vivifiant nos fertiles provinces de Test et ouvrant à notre com- 
merce et à notre influence une voie vers l'Annam et le Tonquin, 
ne sera-t-il pas préférable de placer à Saigon, et non à Tay-ninh, 
la tête et la clef de ces deux grandes artères ? 

Nous croyons sans nul doute à l'avenir d'une ligne de Saigon 
à Tay-ninh et de là à Phnum-penh et au Tonquin, parce que nous 
avons une foi absolue dans le rendement d'un outillage écono- 
mique perfectionné appliqué à un pays si fécond en ressources, 
comme nous avons foi dans l'action prépondérante que doit 
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prendre un jour l;i Fiance dans les régions qui avoisinent sa 
colonie de Cocliinchine. Mais, lorsqu'à côté de cet avenir si 
plein d'espérances, si séduisant, mais exposé, comme tout avenir, 
I des mécomptes cl des désillusions, se présente une entreprise 
plus modeste, mais immédiatement productive, facilement réa- 
lisable et répondant à des besoins actuels, a-t-bn le droit de 
repousser un bénéfice assuré qui, sanctionnant du premier 
coup un progrès que beaucoup de gens traitent encore d'utopie, 
sera un puissant encouragement et une garantie de plus pro- 
chaine réalisation des beaux rêves que nous caressons tous! 

Un premier échec ou la trop longue attenta Au bénéfice 
espéré peuvent avoir, pour la colonie, les conséquences les plus 
funestes. X pari de trop rares exceptions, le capital est essen- 
lielleun'iil égoïste et ne se risque pafl sur' dis Beasâdénkfou 
ncfastamenl politiques; il lui faut l:i promesse e( l'assurance 
d'un profil immédiat ou prochain. L'insuccès le rend défiant et 
le décourage, surtout dans un pays nouveau où règne une incer- 
titude qui impose une excessive prudence; cl si, ayant réussi 
h faire partager a ce capital des espérances que, pour notre 
part, nous ne croyons pas ulopiques, nous venions à lui infliger 
un échec, il est a craindre que l'industrie des chemins de fer 
ne soil pour longtemps écartée de wlre colonie ! 

Voila pourquoi, résistant à regret ;'< une séduction à laquelle 
nous ne devions pas échapper, nous voudrions voir procéder à 
rétablissement des chemins de fer par un essai auquel seraient 
. dès l'abord, des garanties indéniables de succès. 

Voilà pourquoi, loul en prévoyant et indiquant sur la carte 
Jointe au présent rapport un tracé complet de Saigon à l'hnum- 
pettfa par l'intérieur de la colonie, nous proposons au Conseil 
île borner la première concession à uni- section réduite qui, 
'!■■ ; iwint C.holon, Tanan, Mylho cl Vinh-long, irait aboutir a 
Traon, sur le bord du Bassac, et pénétrerait ainsi au cowr des 
régions d'où parlent aujourd'hui les huit dixièmes de nos pro- 
duis exportés. 

1' 'ce tronçon de 152 kilomètres, qui constituerait, à propre- 

Seul parier, un tramway intérieur de la colonie, il n'y a plus 
d'incertitude ni sur la possibilité d'établissement, ni sur les 
conslniclien, ni sur le trafic à prévoir, fies éludes 
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onl été faites, les terrains ont été reconnus, de nombreux son- 
dages ont été opérés sur tout le tracé, et, pour surcroît de 
garantie, des travaux utilisables sont entrepris, entre Saigon et 
Mytho, sur la moitié du parcours total. 

Notre tracé n'est autre que celui de la grande route anna- 
mite de Saigon à Ilalien; il la suivrai! fidèlement jusqu'à Tra- 
tan, devant Culao-nain-thon ; la, reculant, comme les sjuuubHh 
eux-mêmes, devant les innombrables arroyos qui descendent de 
la plaine des Joncs sur la rive gauche du Grand- Fleuve, au nord 
de Vioh-long, nous suivrions la roule du tram dans l'île même 
de Culao-nam-lhon, nous franchirions le Ham-long, et, remon- 
tant vers la pointe de Vile si fertile et si riche qui s'étend entre 
ce bras et le Co-khien, nous pourrions franchir ce damier n 
face même de Vinh-long; de là, la route annamite dont nous 
avons retrouvé les vestiges dans nos éludes, et qui se dirige ver-; 
Tra-vinh. nous amènerait à Nga-lu, au bord du rach Mang-thil, 
que nous suivrions jusqu'au canal de Traon et à Traon même. 

Sur 'ce parcours, cinq grands cours d'eau sonl à franchir, à 
savoir : les deux Vaïcos, le bras de Culao-nam-thon, le Ham- 
long et le Co-kliien; les ponts des Vaïcos sont en voie d'exécu- 
tion avec des dimensions calculées sur le passage d'un train de 
wagons de 11) tonnes d'une longueur indéfinie. Le Inas de 
Culao-nam-thon, dont la largeur n'est que de 180 mètres, sera 
facilement franchi par un ouvrage du même genre. 

Quant aux deux grands bras du lleuve, une élude appro- 
fondie, récemment complétée par M. l'ingénieur lioulangier, 
nous a conduit à substituer à des ponts d'une longueur exces- 
sive et d'un prix considérable, des bacs à vapeur avec embar- 
cadère en plan incliné mobile pouvant transporter d'une rive à 
l'autre un train de dix wagons. 

On trouvera, dans les dossiers spéciaux présentés au Conseil, 
les dispositions de détail de ces engins d'une construction simple, 
d'une manœuvre facile et sure cl dont la dépense n'exotoen 
pas 500,000 francs pour chaque passage d'eau, en y eonprawri 
un bateau-porleur de rechange pour les deux bacs « prévoir. 
Cette disposition, qui économise au moins A millions sur les 
ouvrages d'art, n'apporlc aucun obstacle à la navigation active 
qui régne sur les grands fleuves, et elle constitue, comme nou> 
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l'avons déjà annoncé, la véritable solution du passage des lleuves 
d'une largeur supérieure à 600 métrés. 

Sur tout le tracé, le terrain est suffisamment ferme pour 
supporter la circulation d'un train dont la charge par essieu 
uixci'ili-ia pas 5 tonnes; il présente sur tout le parcours, 
sauf quelques kilomètres entre Vinh-long et Nga-tu, une couche 
superficielle d'argile compacte de 1 met. 50 cent, à 2 mètres 
d'épaisseur, capable de supporter des efforts plus considérables, 
si l'on considère surtout que la pression d'un train se transmet 
par l'intermédiaire du ballast sur une surface double et triple 
de celle que représente l'assiette directe des traverses, ce qui 
réduit A des proportions très-minimes la pression par unité de 
surface. 

Entre Nga-lu et Traon, l'argile est plus sablonneuse et offre, 
par conséquent, une meilleure assiette encore, et les remblais 
disponibles aux abords du canal de Traon, d'où ils proviennent, 
sont une précieuse ressource, tant pour les terrassements h 
établir entre Traon et Vinh-long que pour la iraversée el 
la consolidation de la lagune de Nga-lu ; cette partie de la 
voie sera donc facilement mise à l'abri des inondations qui ne 
font, du reste, qu'effleurer le sol naturel. Entre Vinh-long et 
Ëytho, la route actuelle est à peu près insubmersible; un rem- 
blai moyen de met. 40 cent, a met. 50 cent, de hauteur 
sera à peine nécessaire. Enfin, de Mytho à Saigon, la route cl 
les ponts sont en construction; il suffirait d'élargir la plate- 
forme des terrassements conformément au profil-type que nous 
joignons a ce rapport (figure 2, planche II). 

Ce profil indique que la voie ferrée serait flanquée de deux 
chaussées a largeur réduite assurant les communications des 
propriétés riveraines el dispensant de la création ultérieure de 
ce qu'on appelle les chemins latéraux. 

La confection, en sable d'arroyo ou de jung, du massif cen- 
tral sur lequel serait établie la voie, assure à celle dernière une 
assiette parfaite el lui constitue en réalité un ballast de met. 
su sent de hauteur. 

La largeur de la plaie-forme de ballast est prévue pour deui 
voies, en prévision d'un accroissement de trafic ultérieur, mais 
on ne construirait d'abord qu'une voie simple, l'ar mesure 
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éconoraique, les grands ponts métalliques et les bacs resteront 
à voie unique. 

La voie aurait 1 met. 05 cent, de largeur; le poids de la 
machine n'excédera pas 12 tonnes et celui des wagons en 
charge 9 tonnes environ. Les rails seraient en acier, du 
poids de 15 kilogrammes au mètre linéaire, sur traverses en 
bois ordinaires injectées à la créosote. Des gares principales, 
comportant un buffet et quelques logements, seraient établies 
à My-tho, Vinh-long et Traon; de simples stations à Cholon, 
Benluc, Tanan, Tratan, Cai-suc et Nga-tu. Les gares seront 
autant que possible accolées aux appontements, de façon à 
former des stations à la fois fluviales et terrestres. Il faut établir, 
en effet, une étroite corrélation entre ces deux genres de voies 
de transport qui se compléteront Tune l'autre, et constitueront 
avec les routes latérales un faisceau parallèle complet répondant 
à tous les besoins. 

11 est logique, en effet, et essentiellement profitable de réunir 
les voies perfectionnées aux voies terrestres ou fluviales déjà 
suivies par le commerce ; loin de se nuire, elles se soutiennent 
les unes les autres, se complètent, se développent parallèlement, 
et contribuent, dans la mesure maxima, à la prospérité générale. 
Nous ne saurions mieux faire que de renvoyer ceux qui critiquent 
cette manière de voir à un article inséré aux Annales des ponts 
et chaussées de mai 1880, intitulé : Étude sur les courants de 
circulation. La compétence de l'auteur, M. Parandier, inspecteur 
général des ponts et chaussées, ne saurait être contestée, et 
nous croyons utile de relater ici une des conclusions de ce 
travail qui trouve une application immédiate dans les projets 
relatifs à la Cochinchinc : « II faut lier, autant que possible 
intimement, les tracés des voies de fer hors route aux courants 
où elles doivent suppléer les anciennes, préfacer volontiers celles 
sur route et ratlaclier les unes et les autres aux voies navigables 
par des gares d'eau et des voies de transbordement. t> 

Nous ne croyons pas qu'on puisse mieux réaliser ce pro- 
gramme qu'en exécutant notre chemin de fer cochinchinois 
enchâssé entre deux routes avec gares sur les appontements 
des grands fleuves. 
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[JBi des raisons principales invoquées par M. Parandier, en 
faveur de cet accotement des voies de divers ordres, est l'impor- 
[.iiici prédominante du trafic partiel de station à station sur le 
trafic de transit. Il nous apprend, entre autres choses, que tes 
ohservalions faites sur cinq lignes de chemins de fer en exploi- 
tation, d'une longueur de 8D a 100 kilomètres, démontrent 
que le trafic partiel sur ces cinq lignes varie, pour les voyageurs, 
de 85 5 99 pour mu du trafic total, et pour les marchandises 
de 80 à (ÏO pour 100. La situation n'esl-elle pas la même en 
Cochinchine, et n est-il pas évident que le transit de l'Imimi- 
|n'iili h Saigon, par exemple, n'est qu'une inlinie fraction du 
trafic qui s'exerce journellement de Cholon à Mythe de Mytho 
;'i Vinh-long, de Vinh-long au Bassac 1 

De là la supériorité indéniable du chemin de 1er desserrant 
ton ces centres sur une ligne à grandes enjainhées, ne com- 
|mi Lnii qu'une grande station intermédiaire sur un parcours 
oa 900 kilomètres. 

Li circulation des voyageurs de toutes nationalités sera 
décuplée du jour au lendemain par une ligne de ce genre; les 
Européens se déplaceront, traiteront leurs affaires sur place, 
seront assurés dus livraisons à bref délai. Les Annamites y 
trouveront l'incomparable avantage d'être en rapport direct 
vnc les grandes maisons d'achats, et de s'affranchir de l'inter- 
médiaire onéreux des Chinois. 

Nous allons plus loin el nous croyons pouvoir affirmer que 
le chemin de 1er de Vinh-long a Traon tirera sa plus grande 
part de bénéfices du transport des riz qu'il ira prendre aux 
lieux de production mêmes. Celle assertion, en apparence témé- 
raire, résulte simplement du tarif actuel des transports par eau 
dont le public ne soupçonne vraisemblablement pas l'élévation. 

Des renseignements précieux nous ont été fournis a cet égard 
par M. le président de la chamhrc de commerce de Saigon : 

H résulte de ces renseignements que le fret moyen des riz 
t'établit ainsi qu'il suit : 

Bt >ug :> Clioluu.. H cents le picul .le 67*900 

li.' Smlec b Cliotun 10 - 

h. I lob-long ;i Uiotnii 10 — 

DeSoiUranpi Chnlon H — 
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De Bay-xau à Cbolon 16 cents le picul de 67* 900 

De Tra-vinh à Gholon 12 — 

De Caotho à Gholon 11 — 

De Chaudoc à Cholon 12 — 

De Mytho à Cholon 8 — 

De Bentré à Gholon 13 — 

De Long-xuyen à Cholon 13 — 

Ce tarif, appliqué aux distances qui séparent ces localités de 
Cholon, donne une dépense, par tonne et par kilomètre, de près 
de fr. 07 cent. 

Nous sommes loin, on le voit, des fr. 02 cent, invoqués 
par les défenseurs exclusifs des canaux. 

De Saigon à Cholon, le fret est de 2 cents à 2 cents 1/2 par 
picul (0 fr. 50 cent, par tonne et par kilomètre) et il s'élève 
parfois à 5 cents (1 franc par tonne et par kilomètre). 

Nous croyons qu'un chemin de fer à petite section, comme 
celui que nous projetons, exploité économiquement, à vitesse 
modérée de 25 à 30 kilomètres à l'heure, avec chauffage au 
bois, pourrait transporter les riz à fr. 5 cent, par tonne et 
par kilomètre (1). 

Nous avons dressé, dans cette hypothèse, le tableau compa- 
ratif des frais de transport actuels et de ceux qui résulteraient, 
pour chaque localité d'expédition, du transport par voie ferrée 
jusqu'à Saigon. 

Nous avons écarté de ce tableau la région de Gocong, bien 
qu'une partie de cet arrondissement ait un incontestable avan- 
tage à écouler ses produits par la gare de Mytho. 

Le tonnages portés à ce tableau sont les chiffres minimum 
donnés par la chambre de commerce. 



^ 



(1) On transporte, sur les chemins de fer de France, le charbon à raison 
de fr. 04 cent, par tonne ; cette matière n'est pas d'une manutention plus 
facile que les riz. 
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LéecMttflùe réalisée sv le transport serait donc : 

1*71.0» — iikV5ù -h l.T&OGty = 732£00 francs. 

La recette brute de b Toie ferrée résultant de ce transport 
total d« riz serait de 1 .72SUG0 francs, soit 1 1 ,375 francs par 
kilomètre. 

Le tarif des voyageurs pourrait être fixé à fr. 12 cent, par 
kilomètre pour b l n classe, à fr. 8 cent, pour la 2 e classe, 
ce qui donnerait pour le transport d'un Européen : 
l* Nà^o» i luk* 9*00 

l* S*v:-a i V^b4«i^ 14 50 

Ue sûçoa à Tr*;n 18 25 

Ces tarifs peinent paraître lias, eu égard aux habitudes de la 
colonie : mais ils >e justifient, comme on le verra plus loin, 
par le mode de participation de la colonie dans les dépenses 
d'établissement. 

Quoi qu'il en soit et vu l'importance des relations établies et 
à prévoir dans cette région, nous ne croyons pas faire une part 
bien large i la voie ferrée en lui attribuant un produit kilomé- 
trique en voyageurs de 1,000 francs par an, qui représente 
une circulation diurne de vingt-cinq voyageurs à peine sur la 
moitié du parcours. 

Nous manquons de bases précises pour évaluer le trafic en 
marchandises diverses, mais si on considère l'importance des 
transactions qui s opèrent journellement entre Saigon et les pro- 
vinces de l'ouest, on sera certainement fort au-dessous de la 
vérité en l'évaluant à un train de 50 tonnes par jour, soit envi- 
ron 2,000 francs par an et par kilomètre. 

En comptant pour le chemin de fer la moitié seulement du 
trafic des riz évalué précédemment, on arrive à une recette 
annuelle d'environ 8,500 francs par kilomètre, soit, après défal- 
cation des frais d'exploitation afférente à ce trafic réduit, une 
recette nette minima de 3,000 francs environ par kilomètre. 

La dépense de construction s'établirait comme suit par mètre 
linéraire de voie courante, non compris les ponts et passages 
d'eau : 

Indemnités de terrain, 15 mètres carrés à fr. 04 cent 0*60 

Terrassements ordinaires, 10 met. 16 cent, cubes à 1 fr. 50 cent... 15 24 
Chaussées dVmpierremeni, méL 750 million à 13 francs 9 75 

A reporter 25 59 
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Report 15'59 

[lullasl 1 1 remblais de sable, 1 nul. 18 cent, h 5 francs SS 40 

Aqueducs, clôtures M menm tanm 2 50 

Traverses, met. 048 niillmi. tubes à 120 francs 5 76 

Kfuls et coussinets, 35 kilos à fr. 30 cent 10 50 

66 75 
Imprévus et divers , 4 35 

Total 71 00 

Soit pour 152 kilomètres 10,792,000' 00 

8 bacs fi vapeur 1,000,000 00 

667 mètres de j r~ métalliques, à 1 ,500 francs l'un 1 ,005,<HX> 00 

965 mètres de ponts en bob, a 500 francs 482,500 00 

Gares el stations 1,500,000 00 

Total 1 4,779,500 00 

A retrancher la partie exécutée par la colonie sur la section 
de Saigon à Mythe, soil 10 francs par mètre environ sur 
75 kilomètres 750,000 00 

lïe,k-à dépenser 13,029,500 00 

Soit 85,800 francs par kilomètre, 0,000 francs de plus qu'un 
kilomètre de canal à petite section I 

Le matériel roulant nécessaire pour l'exploitation de cette 
ligne s'évalue à 12,000 francs le kilomètre, soit, pour la section 
entière de 152 kilomètres, 1,824,000 francs, ce qui porterait la 
dépense lolale de premier établissement a 14,853,500 francs, soit 
97,700 francs par kilomètre. Tel ne serait pas, en réalité, le dé- 
bours de la compagnie concessionnaire, car il ne faut pas oublier : 
que le chemin de fer dont il s'agit comporte l'exécution d'une 
route publique à deux voies; que la colonie est donc intéressée 
a sa création, en tant que voie terrestre, dans une mesure d'au- 
tant plus large qu'il s'agit d'une des plus importantes des routes 
coloniales demandées, et que le chemin de fer, absorbant une 
grande partie du trafic, allégera notablement les charges d'entre- 
tien de celte route. Cette considération nous conduit a proposer 
au Conseil colonial de prendre à la charge de la colonie les indem- 
nités de terrains (pour la voie courante, les stations exceptées), 
les terrassements, y compris le ballast central jusqu'au niveau des 
roules latérales et les chaussées de ces dernières, soit une dépense 
totale de 38,000 francs par kilomètre. 



— 130 — 

Cette participation de la colonie enlève toute raison d'être à 
la partie des frais de transport désignée sous le nom de droits 
de péage, et justifie l'abaissement relatif du tarif des voyageurs 
que nous indiquions précédemment. Le public trouverait dans 
cette réduction la rémunération partielle du sacrifice de premier 
établissement qui lui serait imposé. Ce sacrifice doit, du reste, 
être diminué de la somme de 15,000 francs par kilomètre à la- 
quelle nous avons évalué la dépense des routes coloniales. 

La part contributive de la colonie dans l'établissement de 
ce chemin de fer, représentant le rachat des droits de péage, 
serait donc de 23,000 francs par kilomètre, soit, pour la ligne 
entière, 3,500,000 francs. 

Par contre, la dépense kilométrique supportée par la compa- 
gnie concessionnaire serait réduite à 97,700 — 38,000 = 59,700 
francs représentant une dépense totale de 9,074,400 francs. 

Et l'on voit que la recette nette minima que nous lui avons 
attribuée représenterait 5 p. 100 du capital engagé par elle. 

Les études que nous avons faites entre Vinh-long et la fron- 
tière du Cambodge n'ont rien révélé qui puisse infirmer les éva- 
luations kilométriques auxquelles nous sommes arrivés pour la 
section de Saigon à Traon. On doit même considérer que les 
terrains fermes et secs que l'on traverserait en s'éloignant vers 
Test, à partir de Chaudoc (ce qui faciliterait la desserte du port 
d'Hatien), et les ressources qu'offrent ces régions pour la four- 
niture du ballast et des matériaux d'empierrement, atténueraient 
sensiblement la dépense. Il ne serait pas utile, du reste, dans la 
traversée du Cambodge, d'établir deux routes latérales au che- 
min de fer, une seule suffirait et devrait être mise à la charge 
de ce royaume. On est donc autorisé à penser que la dépense 
totale d'établissement du chemin de fer ne dépasserait pas 
75,000 francs, y compris les ouvrages d'art. 

La longueur totale de la ligne de Saigon à Phnum-penh, sui- 
vant cette direction, serait d'environ 340 kilomètres. 

Ce sont là, il ne faut pas se le dissimuler, des questions fort 
graves, et en présentant au Conseil colonial un projet que je 
crois conforme à la vérité économique et aux véritables intérêts 
du pays, je n'ai pas la prétention d'emporter un vote d'urgence 
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sur une création qui réclame toutes ses lumières et ses plus 
mûres réflexions. 

On peut contester noire opinion sur l'opportunité de l'établis- 
sement des chemins de Ter en Cochinchine, mais nous croyons 
fermement que la première ligne à construire doit suivre la 
direction que nous venons d'indiquer. 



IV. — Port de Saigon. 

L'amélioration du port de commerce de Saigon est le com- 
plément nécessaire de la création du réseau des roules de terre 
et d'eau qui amèneront dans ce port les produite coloniaux 
destiné* à l'exportation. Sa situation actuelle est loin de répon- 
dre aux exigences du commerce, et la chamljre de commerce 
de Saigon a souvent réclamé qu'il fui remédié à cette insuffi- 
sance. 

Les vœux successifs de celle assemblée se résument ainsi 
qu'il suit : 

1° Réunir à Saigon, par un pont sur l'Arroyo-Chinois, le 
village de Tam-boi où se trouvent le véritable port d'exportation 
et le service des messageries maritimes; 

2° Perfectionner le mode d'amarrage des navires dans ce port; 

8» Prolonger jusqu'à la place du Itond-Poinl la partie de la 
rivière de Saigon affectée au port de commerce, en reculant à 
ce point la limite du port de guerre. 

Nous croyons que ces demandes sont parfaitement justifiées, 
el que le moment esl venu d'y donner satisfaction. 

La question du pont de l'Arroyo-Chinois a été agitée déjà A 
différentes époques, el à la suile des éludes faites par M. liyriand- 
■ .-, le Gouverneur avait, par une décision prise en Conseil 
privé le 22 décembre 1871, approuvé le projet de cet ingénieur 
el ordonné même l'exécution immédiate des travaux prélimi- 
naires. 

Nous n'avons pas de renseignements précis sur les causes qui 
ont fait ajourner ce travail, mais nous avons tout lieu de croire, 
d'après les discussions auxquelles il a donné lieu, que la princi- 
pale raison de cet ajournement se trouve dans la divergence 
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des opinions sur la solution qu'il convenait d'adopter. La ques- 
tion, si simple en apparence, est en réalité des plus complexes. 
Il s'agit, en effet, d'assurer la circulation terrestre entre la 
ville de Saigon et son port sans apporter une trop grande 
gêne à la navigation si active qui s'exerce sur l'Arroyo-Chinois, 
entre Saigon et Gholon. 

On ne pouvait songer à assurer, sous un ouvrage fixe suffi- 
samment élevé, la circulation de barques de mer dont la mâture 
atteint jusqu'à 17 métrés de hauteur, et l'adoption d'un pont 
fixe fermait l'Arroyo-Chinois à ces bâtiments qui le fréquentent 
en si grand nombre. 

Cette considération avait conduit l'Administration à adopter, 
non sans une vive controverse, un des deux projets dressés 
par M. Eyriand-Desvergnes et consistant en un pont fixe élevé de 
5 mètres au-dessus des berges, et comportant à sa partie cen- 
trale une passe mobile de 40 mètres de largeur, réalisée au 
moyen de deux travées tournantes établies sur deux piles cen- 
trales, en maçonnerie. Le pont projeté, dont le tablier était 
métallique, franchissait le quai de l'Arroyo par des arches en 
maçonnerie et on y accédait par une longue rampe en pente 
douce qui devait occuper la partie centrale du large boulevard 
alors projeté sur l'emplacement de la rue Pellerin. 

La dépense était évaluée à 600,000 francs environ. 

Cette solution, outre qu'elle plaçait l'accès du pont à plus de 
420 mètres du quai, a, selon nous, le grave inconvénient d'exi- 
ger des manœuvres fréquentes et gênantes à la fois pour la 
navigation et pour la circulation terrestre. 

L'adoption d'une travée tournante est une bonne solution 
lorsque l'une des deux circulations qu'elle doit desservir est 
relativement peu active, parce que la manœuvre de la partie 
mobile est restreinte au temps peu considérable qu'exige cette 
circulation minima. Mais ce n'est pas le cas du pont de l'Arroyo- 
Chinois; la circulation fluviale est considérable : elle se traduit 
par le passage journalier de 2 ou 300 cents barques de toutes 
sortes; d'autre part, la création d'un pont et les nombreux 
intérêts qui s'attachent à la jonction des deux rives de l'Arroyo- 
Chinois, amèneront sur cet ouvrage une circulation qui en fera 
sans contredit um des voies de Saigon les plus fréquentées. 



Dans ces conditions, !a travée tournante sera une gêne per- 
manente et ne pourra desservir une des deux circulations sans 
apporter A l'autre une entrave immédiate et onéreuse, car cette 
gêne sera d'autant plus sensible que le maximum des deux 
circulations aurait lieu précisément aux mêmes heures. C'est, 
en eiret, au moment de la pleine mer, qu'en raison du peu 
de profondeur de l'Arroyo-Chinois, s'effectue le plus grand mou- 
vement des barques qui le fréquentent; c'est a la marée haute 
également qu'ont lieu les principaux mouvements du port de 
commerce et que, notamment, l'arrivée des paquebots appellera 
la circulation la plus active sur le pont. En un mot, le pont 
tournant devrait toujours être ouvert et fermé! 

D'un autre côté, la substitution d'une voie ordinaire au bou- 
levard Pellerin rend impossible le développement de la rampe 
droite proposée par M. Eyriand-Dcs-vergnes. Le remplacement 
de cette rampe droite par deux rampes retournées sur les berges 
du quai aurait l'inconvénient, pour la hauteur de 5 mètres 
donnée au pont, de masquer la rivière aux maisons riveraines 
sur prés de 200 mètres de longueur. 

Enfin, et cette objection a été présentée avec insistance lors 
de la première discussion, le pont projeté est trop éloigné des 
quais de Saigon, étant donné qu'il doit desservir une circulation 
essentiellement urbaine et établir une liaison directe entre les 
deux tronçons du port de commerce établi sur la rivière de 
Saigon. 

Ces considérations nous ont conduit à reprendre une propo- 
sition déjà émise en 1871 et qui nous paraît donner la solution 
la plus satisfaisante de celle intéressante question, a savoir : 
li i;i|i|i- rment d'un pont fixe peu élevé, aussi rapproché que 
possible des quais de la rivière île Saigon, et l'ouverture d'un 
canal reli;ini cette rivière au voisinage du fort du Sud, avec 
I Unis,* Chinois vers les confins de la ville. 

Cette solution fait disparaître toutes difficultés et donne satis- 
faction à tous les intérêts; nous en indiquons le plan général 
dans la troisième planche de dessin jointe au présent rapport, 
et le Conseil colonial en trouvera les dispositions de détail dans 
]■ projet spécial de pont et de canal soumis A son examen. 

Le pont de l'Arroyo-Chinois, que la voix publique a déjà 
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nommé Pont des Messageries, serait établi au droit de 
d'Adran; on ne saurait le rapprocher davantage sans se jeter 
dans des expropriations coûteuses sur la propriété des Messa- 
geries maritimes. La hauteur de la travée centrale serait de 
3 met. 75 cent, au-dessus des hautes mers, et nous nous sommes 
assuré, par des mesures directes, qu'elle donnera passage aux 
plus grandes barques à riz. Les jonques et barques matées 
circuleront par le canal auquel une petite section suffira. La 
hauteur du pont sera rachetée partie par l'inclinaison donnée 
a ses travées extrêmes, partie par deux rampes en retour sur 
la berge de l'Arroyo-Chinois, qui porteront un des accès 
quelques mètres de l'apponlemenl des messageries et l'autre 
droit de la rue Chaigneau. 

Des rues ouvertes dans le village de Tam-hoi, en prolonge- 
ment du pont et le long du canal, reliées à un large quai établi 
sur la rive du fleuve, constitueront pour la ville un quartier 
commerçant dont la rapide prospérité ne saurait être douteuse. 

Les déblais du canal suffiront à remblayer le lerrain compris 
entre celte voie et la rivière, de façon aie rendre sain et insub- 
mersible. Des appontements en eau profonde, établis sur la 
berge, en prolongement de ceux des messageries, donneront aux 
navires des quais d'accostage commodes et sûrs et les dispen- 
seront désormais de cet amarrage primitif sur un corps-mort 
et de cet évitage à chaque marée qui force â les disséminer sur 
plusieurs kilomètres. 

Les commun ica lions do la rive droite de l'Arroyo-Chinois, 
amont du canal, avec le port et la ville de Saigon, et celles 
la partie du port située ea aval du canal, vers le fort du Sm 
seraient facilement assurées par un pool tournant établi sur 
canal, vers sa partie médiane, et ici cet ouvrage de dimensii 
restreintes et peu coûteux n'aurait aucun des inconvénicnl 
signalés pour le pont de l'Arroyo-Chinois, en raison du 
d'importance de la circulation terrestre sur ce point. 

Nous avons placé le dfibouché du canal dans h: rivière. 
une certaine dislancc en amont du fort du Sud; cette dis] 
lion diminue considérablement la dépense d'établissement de 
ce canal, et elle a l'avantage de rendre plus facile, au juSHtt, 
les relations des barques, venant de Cbolon par le canal, avec 
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les navires amarrés dans la partie d'aval du porl. Il est impor- 
tant de noter que les barques a riz pouvant passer sous le pont 
ageries ne perdront nullement, à cet égard, l'avantage 
de la situation actuelle. 

Nous avons figuré, sur notre plan d'ensemble, un projet de 
voir ferrée qui représenta pour nous l'avenir et le complément 
définitif de noire porl. Nous placerions, quel que soit le tracé 
du chemin de fer de l'intérieur, la gare des voyageurs au bord de 
la nie Mac-Manon, sur le prolongement du boulevard Couard, qui 
lui assurerait un large accès au cœur môme de la ville. 

ta gaie des marchandises trouverait tin développement facile 
dans la plaine constituée par le marais Dorresse, préalablement 
drainé et assaini. 

Un pont spécial, jeté sur l'Arroyo-Chinois, au voisinage et à 
l'aval du débouché du canal, permettrait de pousser les voies 
ferrées jusqu'à la rivière, sur les appointements mêmes. 

Les quais de Saigon proprement dits ne doivent pas être 
; i notre prqjel comporte la régularisation de toute la 
partie comprise entre la place du Rond-Point et l'appontement 
des messageries. Celle régularisation consisterait dans le per- 
talus de la rivière, suivant une direction aussi recti- 
ligno que le comporte l'état actuel des berges, et l'établisse- 
ment d'iim- série d'appontoments sur pieux a vis avec un tirant 
d'eau minimum de 5 à G mètres. Dans ces conditions, le port 
de Saigon serait constitué de trois parties distinctes : 

\o Sur le quai du Commerce, a la portée des voyageurs, le 
porl des messageries a vapeur s'étendant de la place du Rond- 
Point à l'Arroyo-Cliinois, et comportant les messageries inté- 
rieures et les lignes de Singapour, du Tonquin cl de Poulo- 
Condore ; 

2° A remlioucliure de l'Arroyo-Chinois, le port des barques 
ainiaiiiiirs, des sampans, le port du marché; 

3 U Enfin, a l'aval de l'Arroyo-Chinois, le porl de Commerce 
proprement dit avec gare maritime. 

Ces dispositions constituent un port suffisamment vaste et 
bien outillé, et s'il était complété un jour, comme nous le 
désirons, par l'accession d'une voie ferrée pénétrant au cœur 
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de la colonie , nous ne doutons pas qu'il ne fasse rapidement 
profiter la ville de Saigon des avantages que la situation actuelle 
assure en majeure partie à la ville chinoise de Cholon. 

La dépense d'établissement du port de Saigon, dans les 
conditions que nous venons d'indiquer, se décompose ainsi 
qu'il suit : 

Pont des messageries 250,000*00 

Canal (y compris le remblais d'assainissement) 250,000 00 

Quais et appontements, 500 mètres à 3,000 francs l'un. . 1,500,000 00 

Ouverture de rues et travaux divers 500,000 00 

Total 2,500,000 00 

On verra plus loin que nous proposons de porter au budget 
de 1881 la construction du pont des messageries et l'ouverture 
du canal, travaux qui ont entre eux une étroite connexité et 
dont l'urgence est incontestable. 

Il est probable que le canal du port, établi entre deux 
rivières où la marée se propage avec une très-grande rapidité, 
comportera une rencontre de courants dans son parcours et 
sera, par suite, sujet à envasement ; nous ne pensons pas qu'on 
doive se préoccuper outre mesure d'un inconvénient qui sera 
fort atténué par ces considérations que ce canal est de très- 
faible longueur, que, placé à Saigon même, il sera l'objet d'une 
surveillance continue et d'un entretien régulier, et que le fonc- 
tionnement intermittent d'une petite drague pendant quelques 
nuits, chaque année, suffira à enlever à peu de frais les apports 
qu'il pourra recevoir. 

Cette observation nous amène à parler sommairement d'un 
mode de dévasement qui nous semblerait applicable à un cer- 
tain nombre de canaux de petite section. 

On observerait d'abord la position du dos d'âne et on en 
préciserait les limites ; ce dos d'âne partage généralement le 
canal en deux versants de longueur inégale ; l'établissement 
d'une écluse de jusant à l'oriûce de la plus longue branche et 
d'une autre écluse à l'autre extrémité de cette branche, à l'ori- 
gine du dos d'âne, permettrait de transformer à volonté le plus 
grand versant en un véritable bassin à flot. Des pertuis de 
chasse, ménagés dans l'écluse établie au seuil du dos d'âne, 
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permettraient de jeter sur ce dernier, vers la fin du jusant, une 
chasse d'autant plus efficace que son action la plus puissante 
s'exercerait directement sur les apports à enlever, et que sa 
direction initiale serait précisément dans l'axe du canal, condi- 
tion essentielle d'efficacité des chasses. Celte disposition a en 
outre l'avantage de ne pas créer un danger pour les bateaux, 
qui trouveront avant la chasse un abri sûr dans le bassin à 
flot constitué par la plus longue branche du canal. L'eau s'abais- 
serait sous leur quille sans secousse et sans danger, une simple 
amarre de retenue s'opposant à tout mouvement d'entraîne- 
ment. Le canal ne devrait donc pas être entièrement déserté à 
l'époque des chasses. 

Nous ne citons, du reste, que pour mémoire ce procédé dont 
nous ne prétendons pas généraliser l'emploi, mais qui nous 
semble pouvoir présenter de réels avantages dans certaines 
conditions déterminées, et notamment lorsque la nature des fonds 
se prête â l'établissement d'une écluse de dimensions restreintes. 



V. 



P.ATIMENTS. CIVILS. 



Comme nous le disions dans la première partie de ce rapport, 
notre tache ne doit pas se borner aux travaux essentiellement 
productifs du domaine des ponts et chaussées. La construction 
des bâtiments nécessaires à la marche régulière de l'adminis- 
tration coloniale est loin d'être terminée, et il faut bien recon- 
naître que l'utilité et la valeur actuelle des constructions faites 
depuis la conquête est loin d'être en rapport avec la dépense 
de 20 millions à laquelle elles ont donné lieu. 

Indépendamment de la critique à laquelle pourrait prêter 
une répartition qui, sur ce chiffre, attribuait huit millions, le 
tiers di' la dépense totale, a la construction d'une cathédrale 
dfeproportionnée avec les besoins réels, et d'un palais gouver- 
nemental dont les planchers viennent d'être remplacés et dont 
la charpente entière est a refaire, nous avons dû constater 
dans les bâtiments divers de Saigon, et surtout de l'intérieur, 
un état général de délabrement et de ruine qui contraste 
singulièrement avec l'importance des sacrifices faits. Cette 
situation tient à deux causes : d'une part, l'absence presque 
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absolue, dans les premiers temps de l'occupation, de l'étude 
des fondations sur un sol où les procédés de l'ingénieur sont 
l'auxiliaire indispensable de la science architecturale, et, 
d'autre part, l'insuffisance des crédits d'entretien sous un climat 
essentiellement destructeur. 

Nous remédierons à la première cause en apportant aux 
fondations des constructions nouvelles les soins qu'elles récla- 
ment, en les traitant comme de véritables ouvrages d'art, ainsi 
qu'il a été fait récemment pour la direction du port de com- 
merce et pour une partie de la nouvelle Direction de l'intérieur, 
ainsi que l'avait fait avant nous M. Eyriand-Desvergnes pour 
le télégraphe du cap Saint-Jacques; en substituant, autant que 
possible, les charpentes métalliques aux boiseries si rapidement 
détruites par la fourmi blanche. La dépense d'établissement en 
est sensiblement augmentée, mais cet accroissement de dépenses 
est une économie réelle et considérable. 

Nous croyons, du reste, devoir rendre pleine justice à l'habile 
collaboration de M. Foulhoux, architecte en chef de la section 
des bâtiments civils, qui s'est ému comme nous de la situation 
lamentable de la plupart de nos bâtiments coloniaux, et n'a 
rien négligé pour mettre les constructions nouvelles à l'abri 
d'une ruine aussi rapide. 

Il appartient au Conseil colonial de nous faciliter la tâche 
par de plus larges allocations d'entretien et de ne plus nous 
contraindre à maintenir une valeur immobilière, qui a coûté 
25 millions, qui en vaut 12, avec un crédit annuel inférieur à 
200,000 francs. Nous portons ce crédit, dans nos prévisions 
pour 1881, à 350,000 francs, c'est un maximum qui sera 
notablement dépassé lorsque de nouvelles constructions vien- 
dront s'ajouter aux anciennes. Il faut, en effet, que l'entretien 
soit méthodique et continu, que toutes les attaques portées aux 
bâtiments par un climat destructeur soient réparées avant 
qu'elles n'en aient atteint les œuvres vives; il feut que les 
enduits protecteurs et les peintures soient renouvelés par 
périodes régulières ; il faut renoncer enfin aux errements rui- 
neux qui consistent à laisser, faute de crédits, un bâtiment se 
ruiner à moitié, et à effectuer sans méthode des restaurations 
partielles toujours incomplètes et dix fois plus coûteuses qu'un 



entretien normal. C'est en pareille matière qu'il convient d'em- 
ployer la méthode des bonnes ménagères, dont un célèbre 
ingénieur prenait l'application à l'entretien des routes, la mé- 
thode du point << temps ! 

Nous donnons ci-dessous le tableau des dépenses & prévoir 
pour compléter les groupes essentiels des bâtiments civils de 
fa colonie, d'après les indications el les éludes de détail faites 
par M. l'architecte Foulhous. 

Le Conseil colonial reconnaîtra sans doute que toutes ces 
dépenses répondent à des besoins réels et que certains groupes 
de bâtiments, tels que les écoles et les tribunaux, intéressent 
au plus haut degré la prospérité morale et matérielle de la 
colonie el le fonctionnement des institutions donl elle va être 
dotée. 

TA ULEA U rétwné des constructions civiles à ériger dans la colonie. 
i" Écoles : 

Ecoles d'arrondissement, y compris le collège et l'aca- 
démie du Saigon, te lycée de Mytho et une écolo a 
Phnum-penh, et des subventions pour les écoles pri- 
maires et cantonales 3,000,000 f 00 

*> Tribunaux : 

Palais de justice de Saigon (,000,000 00 

Tribunaux d'arrondissement 1,200,000 00 

3° Logements îles administrateurs, percepteurs, etc. ; 
Ces travaux comprennent, outre la construction des bâti- 
ments neufs nécessaires, la restauration générale des 
bâtiments anciens el notamment le remplacement 
des charpentes en bois par des charpentes eu fer , .. 2,îinO,(ï)0 un 
i» Logements île secrétaires et employés divers : 

Dix-huit logements à 80,000 francs environ 350,000 00 

Bk togements des conducteurs et magasins des travaux pu- 
blics dans tintérieur : 

Seize établissements à 25,000 francs l'un 400,000 00 

6" Achèvement drs magasins et réorganisation des ateliers 

du service des travaux publies à Saigon.. 200,000 00 

7" Logements des gardes civils : 

Il faut bien admettre qu'on arrivera a substituer des 
constructions plus durables aux paillottes actuellement 
établies. - Dix-neuf inspections à 10,000 francs l'une 750,000 00 
A reporter 9,t00,000<00 
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Report 9,400,000*00 

8» Casernement des tirailleurs annamites. (Même observa- 
tion que ci-dessus.) 

Dix-neuf inspections à 50,000 francs Tune 950,000 00 

9o Reconstruction de l'hôpital indigène de Choquan : 
Travail rendu nécessaire par la ruine des bâtiments qui 
constituent l'hôpital actuel 300,000 00 

10° Prisons : 

Grosses réparations à la prison de Saigon et construction 

de 12 prisons à l'intérieur 600,000 00 

Ho Trésor et Postes : 

Réparations, améliorations et postes de trams 150,000 00 

12« Jardin botanique et ferme des Mares : 

Améliorations diverses, reconstruction des bâtiments de 

la ferme 250,000 00 

13° Protectorat du Cambodge : 

Amélioration des bâtiments et construction de la deuxième 

caserne 100,000 00 

Mo Réserve pour travaux imprévus et créations nouvelles» . 3,250,000 00 

Total généra] 15,000,000 00 

Nous devons appeler l'attention du Conseil colonial sur la 
nécessité de renforcer à bref délai le personnel des travaux 
publics; malgré, de récentes augmentations, le personnel des 
ponts et chaussées est loin d'être organisé pour mener à bien 
l'œuvre qui lui incombé. La tâche est lourde ; elle le sera plus 
encore lorsque le Conseil aura ouvert un plus vaste champ et 
imprimé une plus grande activité aux grands travaux d'utilité 
publique. L'adjonction d'un second ingénieur ordinaire à celui 
qui vient d'être envoyé et un renfort de six conducteurs au 
moins nous paraissent nécessaires dés la prochaine campagne* 

Le service des bâtiments civils aussi est insuffisamment pourvu ; 
au fur et à mesure que se développent les travaux des routes 
et ponts et de navigation, la surveillance assidue que réclament 
les travaux des bâtiments devient plus difficile; il conviendrait 
que le chef de cette section disposât de quatre ou cinq archi- 
tectes nouveaux qui seraient chargés de la direction spéciale 
des principaux chantiers de bâtiments à Saigon et à l'intérieur, 
et dont les inspections périodiques assureraient la marche 
régulière du service d'entretien. 
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Oui veut la fin veut les moyens, et le Conseil ne reculera pas, 
nous en avons la conviction, devant le sacrifice nécessaire pour 
compléter un personnel dont le concours doit avoir une influence 
si directe sur la prospérité de la Cochinchine, et dont les 
membres de tous ordres ont largement payé de leurs personnes 
pendant la période difficile de l'organisation première de la 
colonie. 

plah de campagne tour t/exécution des travaux projetés. 
— Répartition des dépenses sur la période décennale 
de 1881 a 1891. 

il nous reste a indiquer comment pourraient être affectées 
à l'exécution des grands travaux que nous venons d'indiquer 
les ressources disponibles du budget de la colonie el à étudier 
la répartition sur un certain nombre d'exercices de la dépense 
totale à laquelle ils sont évalués. Cette dépense résulte de la 
récapitulation suivante : 

Rouies coloniales cl d'arrondissement 41,000,000^00 

Grands pouls et passages d'eau 12,000,000 00 

Grands canaux 16,000,000 00 

Chemin de ter (part contributive de la colonie dans la 
construction de la plate-tonne, défalcation faite du 

coût normal de la route coloniale) 3,500,000 00 

Port de Saigon 8,500,000 00 

Bâtiments civils 15,000,000 00 

Petits canaux, dragages divers (3,000,000 00 

Subvcnlions aux travaux des villages 4,000,000 00 

Total tOO,000,000'00 

La répartition des ressources budgétaires prévues pour 1881 
laisse disponible, pour le service des travaux publics, une somme 
de 0,400,000 francs, soit 32 p. 100 des recettes totales évaluées 
à 20 millions. Remarquons en passant que cette proportion est 
inférieure à celle qui était attribuée aux travaux publics de 1804 
à 1870, alors que notre possession était encore instable et que 
les nécessités d'une première installation faisaient affecter la 
majeure partie des crédits à dos travaux de bàlimenls impro- 
ductifs. 
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Nous évaluons actuellement à 450,000 francs pour les routes, 
ponts et voies navigables, à 350,000 francs pour les bâtiments 
civils, les crédits d'entretien strictement nécessaires dans la 
situation actuelle. Ces crédits devront s'élever graduellement 
au fur et à mesure des créations nouvelles et devront atteindre, 
lorsque l'œuvre sera entièrement accomplie, un maximum de 
2 millions pour l'ensemble des bâtiments civils et des ponts et 
chaussées. 

On voit par là que la réalisation complète de notre pro- 
gramme n'exigerait pas moins de vingt années, en supposant 
constantes les ressources annuelles à y consacrer. Nous ne 
croyons pas devoir étendre jusque-là notre plan de campagne 
et établir dès maintenant des calculs qui peuvent être modifiés 
dans un sens ou dans l'autre, soit par des créations imprévues 
soit par l'accroissement bien certain des ressources générales 
de la colonie, au fur et à mesure que son outillage se perfec- 
tionnera. 

Il importe néanmoins, pour apporter à l'œuvre que nous 
allons entreprendre l'esprit de suite et la coordination qui, 
seuls, peuvent en assurer le succès, d'étendre nos prévisions à 
un certain nombre d'années, et nous ne saurions être taxés de 
témérité en basant un plan de campagne décennal sur la quo- 
tité actuellement disponible du budget des travaux publics. 

Nous voyons que dans cette hypothèse , en tenant compte de 
l'augmentation progressive des crédits d'entretien, on réaliserait, 
de 1881 à 1890, un peu plus de la moitié du programme que 
nous proposons. 

Les ressources disponibles de la caisse de -réserve laissent du 
reste à nos prévisions une élasticité qui nous permet de fixer 
à priori à 60 millions environ la dépense à faire en travaux 
neufs, pendant cette période décennale. Ces 60 millions seraient 
répartis ainsi qu'il suit : 

Canaux 11,000,000*00 

Cette somme comprend les deux* canaux du Cua-tieu et 
d'Hatien, lesquels feraient l'objet d'une entreprise uni- 
que, la construction ultérieure du canal du Bassac nous 
paraissant devoir être provisoirement réserwée. 

A reporter 1l,000,0G(K0O 
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Report 11,000,000 00 

22,000,000 00 

Celte dépense représente environ t,6O0 kilomètres de 
roules, comprenant le réseau entier des roules colo- 

PotOt 8,000,000 00 

Il contient de prévoir pour la première période décennale 
ta presque totalité de la dépense prévue pour ces ou- 
vrages, dont la majeure partie appartient au réseau des 
routes de première catégorie. 

Bâtiments avili 10,000,000 00 

l..i r n jtion urgente du groupe des école*, et probablement 
des tribunaux, nous conduit à forcer la proportion des 
dépenses nlléreolcs ;'i la première période. 

<; et dragages divers 3,000,000 00 

Celte somme correspond sensiblement à l'emploi perma- 
nent de deux dragues à vapeur enlevant 1,500 mètres 
cubes par jour. 

Port de Saigon 2,000,000 00 

. aux travaux des vOtagn 4,000,000 00 

H faut prévoir, en effet, l'insuffisance des ressources des 
villages en personnel, matériel et argent, pour la créa- 
lion du ré>eau de petite vieinalilé lerivstre et fluviale. 

Total 1)0,000,000' 00 

La création {le 1,000 kilomètres de roules portera à plus d'un 
million le crédit nécessaire pour leur entretien. It faut donc 
prévoir que le crédit de 400,000 francs que nous avons dû 
porter dès 1881 en raison des besoins exceplionnels du réseau 
actuel des roules, restera constant jusqu'en 1884, où il repré- 
sentera sensiblement l'entretien normal des routes de grande 
voirie alors exécutées. A partir de 1885, il devra s'accroître 
d'environ 100,000 francs par an. 

Le crédit d'entretien des bâtiments civils, porlé pour 1881 
à 350,000 francs, comporte, dés le commencement de la période, 
un accroissement annuel de 20,000 francs. Le crédit total d'en- 
tretien, fixé à 750,000 francs pour l'exercice 1881, s'accroîtra 
graduellement, de façon à laisser disponibles, chaque 
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année, en travaux neufs, les sommes indiquées au tableau 
suivant : 

En 1881 : 6,400,000' 00 — 750,000' 00, soit 5,650,000' 00 

En 1882 : 6,400,000 00 — 770,000 00, soit 5,630,000 00 

En 1883 : 6,400,000 00 — 790,000 00, soit 5,610,000 00 

En 1884 : 6,400,000 00 — 810,000 00, soit 5,590,000 00 

En 1885 : 6,400,000 00 — 990,000 00, soit 5,470,000 00 

En 1886 : 6,400,000 00 — 1,050,000 00, soit 5,350,000 00 

En 1887 : 6,400,000 00 — 1,170,000 00, soit 5,230,000 00 

En 1888 : 6,400,000 00 — 1,290,000 00, soit 5,110,000 00 

En 1889 : 6,400,000 00 — 1,410,000 00, soit 4,990,000 00 

En 1890 : 6,400,000 00 - 1,530,000 00, soit 4,870,000 00 

Total affecté aux travaux neufs 53,500,000 00 

A prendre sur la caisse de réserve 6,500,000 00 

Total 60,000,000*00 

En admettant que le Conseil colonial approuve les canaux 
projetés et que l'adjudication soit faite dans le premier semestre 
de 1881, il n'y aura lieu à paiement, en raison des délais 
inévitables de la constitution de la compagnie et du matériel 
d'exécution, que dans le courant de 1882 ; on n'en réglerait pas 
moins le budget de cet exercice comme celui de 1881, sauf à pré- 
lever une somme de 2 millions environ sur la caisse de réserve, 
qui ne serait pas réduite de ce chef à moins de 5 millions et 
demi. Pendant les deux premières années, nous porterons tous 
nos efforts sur les routes, les bâtiments civils et les petits 
canaux. À la troisième année , nous ralentirons ; les grands 
canaux, dont le matériel sera alors constitué , seront poussés 
avec une activité suffisante pour absorber par an près de 
3 millions et être aussi livrés à la On de 1885 ou au commen- 
cement de 1886. 

Dans le cas où le Conseil colonial déciderait l'établissement 
d'un chemin de fer de Saigon à Vinh-long et Traon, il faudrait 
prévoir la construction de l'infrastructure dans les conditions que 
nous avons fait connaître, ce qui imposerait à la colonie un 
sacrifice complémentaire de 3,500,000 francs qu'il y aurait lieu 
de réduire sur les prévisions des routes ou des bâtiments civils. 

La garantie d'intérêt, d'après les conditions de trafic que 
nous avons indiquées, ne saurait évidemment atteindre 3,000 
francs par kilomètre, soit 456,000 francs pour la ligne entière. 
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Celte somme devrait également, pendant les cinq dernières 
années de la période décennale, être prélevée sur les crédits 
généraux affectés aux routes et aux bâtiments. 

Ce double prélèvement, qui s'élèverait à environ 5,800,000 
francs, réduirait donc à 5-4 millions environ la dépense de 
60 millions que nous avions affectée précédemment aux travaux 
autres que les chemins de fer. 

Ainsi que nous l'avions annoncé au début de ce rapport, nous 

le terminerons par les tableaux détaillés des dépenses à inscrire 

au budget de 1881, tant pour les bâtiments civils que pour les 

ponts et chaussées, lesquels peuvent se grouper ainsi qu'il suit : 

( Entretien des bâtiments 350,000'00 

Htameots cmb . . . | Bftrin]t . nls neufs % M,<X*> 00 

/ Entretien des routes, ponts et canaux 400,000 00 

Navigation intérieure (améliorations). 273,000 00 

l Restauration des ponts. 173,000 00 

Po*, rt cbuHto } Petil8 cm! "" tl dr *&*>» 550 ' 000 °° 

1 j Subvention aux travaux des villages 300,000 00 

I Travaux neufs de routes et ponts, 
I y compris l'acliat de matériaux 

I divers 1,904,000 00 

Total 6,400,000 00 

Nous espérons que la lecture de celte élude fera tomber les 
incertitudes que pouvaient inspirer les récriminations de ceux qui 
ont prétendu que les grands travaux projetés par le premier 
Gouverneur civil de la Cochinclune conduisaient à la ruine de la 
colonie. La comparaison des prélèvements proportionnels faits 
sur les budgets antérieurs, de 1804 à 1879, pour le service des 
travaux publics, avec celui que nous demandons pour accomplir 
une œuvre essentiellement productive, nous dispense de tous 
commentaires; et nous ne saurions trop admirer la puissante 
vitalité d'une colonie dont les ressources ordinaires permettent 
la création si rapide d'un outillage économique de premier 
ordre, et la réalisation si complète du programme libéral et 
véritablement colonisateur tracé par le Ministre de la marine! 
Saigon, le 25 septembre (880. 

L'ingénieur tirs pont* el rhonmi-t, inyi-itieur i-n chef 

det tratimr fntblic* de Cothim-hiii' . 

THEVE1SET 
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PROJET DE BUDQJET POUR *881. 



BATIMENTS CIVILS. 



CHAPITRE PREMIER. — Gouvernement. — Consçil priv*. 

Conseil colonial. 

ARTICLE ,S. — g *• BATUUWT». 

Entretien du palais et dépendances 0Û\0ÛO*OO 

Total du chapitre premier 30,000' 00 

CHAPITRE IJ. — Administration centrale. 

ARTICLE %. — g 1 BATUnp«T«. 

Entretien de l'hôtel du Directeur .. . 2,000 Qp 

Entretien de l'hôtel du Secrétaire général , 1,000 00 

Entretien de l'ancien collège des stagiaires 2,000 00 

Entretien du magasin à pétrole • 1,000 00 

Entretien du magasin du service-local 4,000 00 

Achèvement des bureaux, de; la direction de l'intérieur. • . 100,000 00 

Tefal du chapitre II 110,000 00 

CHAPITRE in. — Administration intérieure et justice indigène. 

ARTICLE 2. — J 2. BATimns. 

Entretien des bâtiments, logements, bureaux, traf-pri- 

sons, etc •.... tM0£ûO 00 

Entretien et grosses réparations aux posées de tran), 4e 

milice, etc , , .,.,. $5,000 00 

Saigon. 

Réparations aux bâtiments « , tfijPQO 00 

Thu-dait-mot. 

Dépendances du 1 er administrateur 4,060 00 

Dépendances du 2« administrateur ,.,•••• «,«•**•• . itfiûQ.tiP 

Écurie, fourrière #0 . 3,800 00 

Crosses réparations aux bâtiments de l'inspection 8,700 00 

A reporter M7,7(XK00 
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Report 493,800' 00 

Long-xuyen. 

Logement pour 2 secrétaires 12,000 00 

Rach-çia- 

Dépendances pour les administrateurs 5,000 00 

Logement pour 2 secrétaires 12,000 00 

Grosses réparations aux bâtiments 10,000 00 

Cantho. 

Réfection des trottoirs 2,000 00 

Cabinets d'aisances 500 00 

Logement pour 2 secrétaires 12,000 00 

Soctrang. 

Réparations à la maison du 2« administrateur. 10,000 00 

Logement pour deux secrétaires 12,000 00 

Creusement de 2 puits 1,000 00 

Cholon. 

Réparations à la mairie 25,000 00 

Clôture et réparations à la maison du huyen de Cangioc. . 1,200 00 



Total du chapitre III 596,500 00 



CHAPITRE IV. — Services militaires. 

ARTICLE 2. — § 2. BATIMENTS. 

Entretien de la gendarmerie 5,000 f 00 

Entretien du cercle des officiers • 3,500 00 

Entretien des bureaux de la place 1 ,000 00 

Entretien des postes 10,000 00 

Logement des cadres européens, dépôts d'armes, salles de 

police, etc 106,400 00 



Total du chapitre IV 125,900 00 



CHAPITRE V. — Justice. 

ARTICLE 2. — g 2. BATIMENTS. 

Entretien de l'hôtel du Procureur général 2,500 00 

Entretien de la cour d'appel • . • . • 500 00 

Construction d'un palais de justice 300,000 00 



Total du chapitre V 303,000 00 
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CHAPITRE VI. — Instruction publique. 

ARTICLE 2. — § 2. Bâtiments. 

Entretien du collège Chasseloup-Laubat 5,000' 00 

Entretien du collège d'Adran 2,500 00 

Entretien des écoles dans l'intérieur 20,000 00 

Agrandissement du collège Chasseloup-Laubat 150,000 00 

Construction d'un lycée à Mytho 150,000 00 

École à Vinh-long 150,000 00 

École à Phnum-penh 100,000 00 

École à Gocong 88,000 00 

École à Gholon 35,000 00 

Logement des professeurs. 66,000 00 

Mobilier scolaire 35,000 00 



Total du chapitre VI 801,500 00 



CHAPITRE VII. — Cultes. 



ARTICLE 2. — § 2. BATIMENTS. 



Entretien de Tévêché 2,500 00 

Entretien du presbytère 1,500 00 

Construction de la cathédrale (5« annuité) 450,000 00 

Matériel de la cathédrale (4« annuité) 87,500 00 



Total du chapitre VII 541,500 00 



CHAPITRE Vffl. — Trésor et Postes. 

ARTICLE 2. — § 2. BATIMENTS. 

Entretien du trésor à Saigon 2,500 00 

Entretien des trésors dans l'intérieur 3,000 00 

Grosses réparations au trésor de Vinh-long 2,000 00 

Grosses réparations au trésor de Cholon 4,000 00 

Entretien de la poste à Saigon 1,500 00 



Total du chapitre VIII 13,000'00 
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CHAPITRE IX. — Télégraphes. 

ARTICLE 2. — S '• Batuehts. 

Entretien des bâtiments à Saigon. 3,500*00 

Entretien des bâtiments dans l'intérieur 8,000 00 

Construction d'un télégraphe à Baria 16,000 00 

Construction d'un télégraphe à Hatien 22,000 00 

Grosses réparations au télégraphe de Rach-gia 1,800 00 

Grosses réparations au télégraphe de Cantho 1,500 00 

Grosses réparations au télégraphe du Ben-luc 1,500 00 



Total du chapitre IX 54,300 00 



CHAPITRE X. — Services financiers et frais de perception. 

ARTICLE 2. — § 2. Bâtiments. 
Entretien des bâtiments à Saigon. 4,000 00 



Total du chapitre X 4,000 00 



CHAPITRE XI. — Services pénitentiaires. 

ARTICLE 2. — g 2. Batuehts. 
Entretien des prisons à Saigon et dans l'intérieur.. ...... 6,000 00 



Total du chapitre XI ... 6,000 00 



CHAPITRE XII. — Protectorat du Cambodge. 

ARTICLE 2. — g 2. Bâtiments. 

Entretien des bâtiments du Protectorat 4,000 00 

Construction d'une vérandah à l'hôtel du Protectorat 12,000 00 

Travaux complémentaires à la caserne 7,000 00 



Total du chapitre XII 23,000 00 

CHAPITRE XIII. — Assistance publique. — Services médicaux. 

ARTICLE 2. — g 2. Batimeuts. 

Entretien des bâtiments de L'hôpital de Choquan 5,000 00 

Reconstruction de la maison des docteurs 47,900 00 

Total dn chapitre XHI 52,900*00 
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CHAPITRE XIV. — Ports et Phares. 

ARTICLE 2. — § 2. Bâtiments. 
Entretien de* bâtiments du port de commerce l,000 f 00 



Total du chapitre XIV 1,000 00 



CHAPITRE XV. — Imprimerie. 

ARTICLE 2. — § 2. Bâtiments. 
Entretien des bâtiments 2,500 00 



Total du chapitre XV 2,600 00 



CHAPITRE XVI. — Commerce. — Agriculture. — Industrie. 

ARTICLE 2. — § 2. BATIMENTS. 

Entretien des bâtiments du jardin botanique 1,800 00 

Réparations à la volière 1,500 00 

Clôture des parcs à herbivores • • . 7,600 00 

Entretien des bâtiments de la ferme des Mares 1,000 00 

Grosses réparations â ces bâtiments 5,000 00 



Total du chapitre XVI 16,900 00 



CHAPITRE XVn. — Travaux publics. 

ARTICLE 2. — § 2. BATIMENTS. 

Entretien des bâtiments • 2,500*00 

Réfection des peintures et badigeons. 4,500 00 

Construction de cinq logements pour les agents 111,000 00 



Total du chapitre XVII 118,00(K00 
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RÉCAPITULA TJON par chapitre du budget des bâtiments civils 

pour Î88Î. 



cumin. 



I 

II 

III 

IV 

V 

VI 

VII 

vin 

IX 

x 

XI 
XII 
XIII 
XIV 

xv 

XVI 
XVII 



DÉSIGNATION DBS SERVICES. 



Gouvernement, Conseil privé.. . 

Administration centrale 

Administration intérieure 

Services militaires 

Justice 

Instruction publique 

Cultes 

Trésor et postes. • 

Télégraphes 

Services financiers et frais de 



ENTRETIEN. 



perception» 



• • . . • • •• 



»«•<•«.«• 



Services pénitentiaires. ....... 

Protectorat du Cambodge 

Assistance publique 

Ports et phares. 

Imprimerie 

Commerce, agriculture, indus- 
trie 

Travaux publics 



Total général 



30,000*00 

10,000 00 
205,200 00 

19,500 00 
3,000 00 

27,500 00 
4,000 00 
7,000 00 

11,500 00 

4,000 00 
6,000 00 
4,000 00 
5,000 00 
1,000 00 
2,500 00 

2,800 00 
7,000 00 



350,000 00 



TRAVAUX 

NEUFS. 



D 



100,000 00 
391,300 00 
106,400 00 
300,000 00 
774,000 00 
537,500 00 
6,000 00 
42,800 00 






19,000 00 
47,900 00 
» 



14,100 00 
111,000 00 

2,450,000 00 



2,800,000' 00 
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PROJET DE BUDGET DE 1881. 



PONTS ET CHAUSSÉES. 
{Chapitre IVII, article S, S 3.) . 



Entretien des routes, ponts et canaux. 400,000(00 



Total 400,000 00 



Navigation intehisuhe (amélioratioks). 

Quai de Cholon ÎOO.OOO'OO 

Appontement du cap 30,000 00 

Appont emenla de Tay-ninh. 1 

Réparations ï 10,000 00 

Nettoyage dts arroyos. ) 

Quais de Mytho. 30,000 00 

Appontement de Gocong 6,000 00 

Appontement de Vinh-tong 80,000 00 

Défense de Long-pbum 8,000 00 

Quais deSadec 80,000 00 

Quais de Beatré 10,000 00 

Appontement du Vain de Tra-vinh (prolongement) 10,000 00 

Appontement de Ben-luc 6,000 00 

BacduCua-lap 3,000 00 



Total. «73,000 00 



Restauration de ponts. 

Reconstruction du pont de Tan-lan 26,000 00 

Reconstruction du pont de Cai-loI 1 6,000 00 

Reconstruction du pont de Go-dong 12,000 00 

Reconstruction du pont de Long-phu 20,000 00 

Reconstruction du pool de Song-hien 20,000 00 

Reconstruction du pont de la route de Ba-dan. 20,000 00 

Reconstruction du pont de Nuon-dao 6,000 00 

Reconstruction du pont de Bay-iau 12,000 00 

Total 131,000 00 

Travaux diverse! imprévus - 48,000 00 

Total. 173,000 00 
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Banc de corail 200,000*00 

Canal du port de Saigon. •«'. . . .w •. .«%%* w 250,000 00 

Divers 1 00,000 00 



Total. .-.-o-m 550,000 00 



Sobveuttoa aux travaux des villages 809,060 00 



Total.. 300,000*00 



TftàTXtTï îtëOfâ ûë ttotJîte' ëî ponts. 

Pont des messageries. ft0,000 00 

Pont du rach Song-dong (Baria) 80,000 00 

Pont du Song-hao (Gocong) fl,000 08 

Travaux de construction de routes et ponts (y compris 

l'achat de matériel et approvisionnements divers).. ... . t,B9î/)60'00 



Total *.w..< 1,904,000 00 



Total général pour la section 
des ponts et chaussées 3,600,000 00 

Dressé par l'ingénieur en chef des travaux publics, soussigné. 

THÊVENET. 
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